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Все мы гордимся тем, что за- 
вод имени Лихачева — один 
из лучших коллективов маши- 
ностроителей страны. Это — 
здоровая, сплоченная трудовая 
семья. И нет сомнения в том, 
что ваш коллектив и в десятой 
пятилетке порадует Родину но- 








Первая весна десятой пятилетки в жи- 
зни коллектива автозавода имени И. А. 
Лихачева отмечена радостным и тор- 
жественным событием. Для вручения 
ЗИЛу высокой правительственной награ- 
ды — ордена Октябрьской Револю- 
ции — на завод приехал Генеральный 
секретарь ЦК КПСС Леонид Ильич Бреж- 
нев. 

Тепло и сердечно встретили зиловцы 
товарища Л. И. Брежнева и прибывших 
с ним в канун Первомая члена Политбю- 
ро ЦК КПСС секретаря ЦК КПСС М. Л. 
Суслова, члена Политбюро ЦК КПСС 
секретаря ЦК КПСС А. П. Кириленко, 
члена Политбюро ЦК КПСС первого сек- 
ретаря МГК КПСС В. В. Гришина. Состо- 
ялась беседа товарища Л. И, Брежнева, 
других руководителей партии с активом 
завода. Леониду Ильичу Брежневу были 
представлены лучшие рабочие ЗИЛа — 
Герои Социалистического Труда, кава- 
леры ордена Ленина, новаторы произ- 
водства. 

Товарищи Л. И. Брежнев, М. А. Сус- 
лов, А. П. Кириленко, В. В. Гришин побы- 
вали в цехах и на главном автомобиль- 
ном конвейере. Вместе с ними были за- 
меститель председателя Совета Минист- 
ров СССР В. Н. Новиков, министр авто- 
мобильной промышленности В. Н. Поля- 
ков, руководители завода, передовики 
труда. Пояснения давали генеральный 
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директор объединения ЗИЛ П. Д. Боро- 
дин и главный конструктор по автомоби- 
лестроению А. М. Кригер. У входа в но- 
вый сборочный корпус были выставлены 
образцы первых советских и выпускае- 
мых сегодня грузовиков с маркой «ЗИЛ», 
а также перспективных моделей. 

Двенадцать тысяч рабочих пришли в 
сборочный цех на торжественный ми- 
тинг, посвященный вручению заводу ор- 
дена Октябрьской Революции. Здесь 
Леонид Ильич Брежнев произнес боль- 
шую, яркую речь, в которой дал высо- 
кую оценку труда коллектива зиловцев. 
Как боевую программу действий на 
предстоящие годы восприняли автоза- 
водцы конкретные задачи, поставленные 
Л. И. Брежневым в этой речи. 

Многое сделано объединением ЗИЛ в 
девятой пятилетке. Решена главная зада- 
ча: механизированы и автоматизированы 
основные процессы производства, соз- 
даны мощности на выпуск 205 тысяч гру- 
зовиков в год. В десятую пятилетку за- 
вод вступил с новой моделью «133». Все- 
го к Первомаю выпущено с начала года 
50 тысяч грузовиков ЗИЛ. 

В приветственном письме Центрально- 
му Комитету КПСС, Президиуму Верхов- 
ного Совета СССР, единодушно приня- 
том зиловцами на митинге 30 апреля 
1976 года, говорится, что коллектив объ- 
единения взял новые, повышенные соци- 


алистические обязательства. Намечено 
перевыполнить план текущего года по 
объему реализации продукции на 4,5 
миллиона рублей и выпустить сверх за- 
дания 1200 грузовиков. Передовики 
ЗИЛа выступили с новым начинанием — 
«Пятилетке качества — инженерное обе- 
спечение», суть которого в том, что ра- 
бочая гарантия пятилетки качества, рабо- 
чая инициатива будет опираться на под- 
держку технологов, конструкторов, эко- 
номистов. 

Автозаводцы полны решимости ус- 
пешно претворить в жизнь исторические 
решения XXV съезда КПСС. Очередной 
их рубеж — освоить производство гру- 
зовиков с дизельным двигателем, дове- 
сти выпуск машин до 270 тысяч в год. 

Этим летом коллектив зиловцев отме- 
чает сразу две исторические даты — 
60-летие со дня закладки завода и 
80-летие со дня рождения Ивана Алек- 
сеевича Лихачева, имя которого вот уже 
двадцать лет носит предприятие. Этим 
событиям и новой модели автомобиля 
ЗИЛ посвящены материалы нашего се- 
годняшнего номера. Очерк писателя Ев- 
гения Добровольского «Лихачевский по- 
черк» и статью инженера Н. Разинчева 
«Восьмитонный трехосный ЗИЛ» читайте 
на 10-й и 18-й страницах журнала. 

Фото В. Мусаэльяна, В. Соболева 
(ТАСС) и Ю. Андрианова 
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Слово делегату съезда 



М. ЕРОФЕЕВ, 

бригадир водителей Ростовского 
пассажирского автотранспортного 
предприятия 

междугородных сообщений, 
делегат ХХУ съезда КПСС 


НАИТИ 

СВОИ 

РѴБЕЖ 


Впервые в истории ростовской пар- 
тийной организации делегатом на съезд 
КПСС был избран водитель. В этом — 
признание важной роли, которую игра- 
ет в народном хозяйстве человек за ру- 
лем. Люди моего поколения еще пом- 
нят времена, когда профессия шофера 
относилась к категории редких, почти 
«экзотических». И вот выросли миллион- 
ные водительские ряды, и вместе с ни- 
ми вырос авторитет нашего труда. Од- 
на из самых массовых сегодня специаль- 
ностей стала и одной из самых уважае- 
мых. Тем почетней была возможность 
представлять товарищей по работе на 
ХХѴ съезде партии. Быть достойным 
этой миссии — вот к чему я стремился 
с того самого дня, когда мое имя появи- 
лось в списке делегатов. И буду стре- 
миться к этому всегда. 

ХХѴ съезд стал для каждого комму- 
ниста событием, заставляющим по-ново- 
му взглянуть на пройденный путь, зано- 
во оценить то, что сделал и собираешь- 
ся сделать. С его трибуны много гово- 
рилось о развитии автотранспорта. За 
каждой цифрой, рассказывающей о пер- 
спективах отрасли, мы видели свои за- 
дачи на ближайшие годы. Вспоминаю 
встречу делегатов-автотранспортников у 
министра автомобильного транспорта 
РСФСР Евгения Георгиевича Трубицына. 
Несколько часов шел откровенный раз- 
говор о нашей работе, победах и труд- 
ностях. Здесь я познакомился с заме- 
чательными людьми, моими коллегами, 
такими, как Евгений Федюнин. И хотя 
он водит мощный панелевоз, а я «Ика- 
рус», нам было чем поделиться друг 
с другом. 

Огромный багаж впечатлений, с ко- 
торым делегация возвращалась домой, 
конечно, принадлежит не только нам, а 
каждому из тех, кто посылал нас на 
съезд. Партийный форум учил главно- 
му — найти свое место в общем строю, 
свой рубеж в рубежах страны. Нет за- 
дач только личных и только государст- 
венных. Есть одна общая — сделать 
жизнь советских людей еще прекрас- 
ней. Это цель партии, а значит, и наша 
цель. 

Я хочу рассказать сейчас о своем ав- 
топредприятии и людях, рядом с кото- 
рыми тружусь уже двадцать лет. Может 
быть, в наших проблемах кто-то увидит 
и свои собственные, а то, как мы реша- 
ем эти проблемы, покажется интерес- 
ным и полезным. 

Работа «автобусника» — нелегкий 
труд. Недаром мы принимаем на пред- 
приятие водителей, проработавших за 
рулем не менее пяти лет. Но порой и 
этого недостаточно. Я пришел в авто- 
хозяйство, имея десятилетний водитель- 
ский стаж, многому пришлось учиться 
заново. Мне посчастливилось попасть в 
один экипаж с ветеранами — Филиппом 
Яковлевичем Диренковым и Михаилом 
Фроловичем Кузнецовым. В те годы не 
было широкого движения наставников. 
Но эти люди стали для меня именно на- 
ставниками. И до сих пор, прежде чем 
принять решение, я часто спрашиваю се- 
бя: как поступили бы в этой ситуации 
мои учителя? 

А потом на многие годы моим напар- 
ником стал Федор Иванович Орлов. Ком- 
мунист, он прожил большую жизнь и, не- 
смотря на свои 63 года, до сих пор не 


оставляет руль. С ним мы прошли на 
автобусе ЗИЛ — 127 1600 тысяч километ- 
ров. Результат высокий, но в автохозяй- 
стве есть лучше: экипаж Валерия Ми- 
хайловича Карпова (он секретарь парт- 
организации предприятия) проехал на 
своем ЗИЛе на 100 тысяч километров 
больше. Оба эти автобуса до сих пор 
в строю, только переданы на другие 
маршруты, где условия эксплуатации по- 
легче. 

Цифры, которые «накручивает» спидо- 
метр, конечно, важны и сами по себе, 
но сейчас я привел их как показатель 
отношения людей к своему делу. Для 
многих водителей рабочий день не кон- 
чается после возвращения с линии. Они 
не уйдут домой, пока не осмотрят ма- 
шину, не устранят неполадки. В услови- 
ях нашего предприятия это особенно 
важно. Дело в том, что судьба его скла- 
дывалась довольно сложно. Многие го- 
ды мы кочевали с одной площадки на 
другую, всюду чувствуя себя «времен- 
ными жильцами». Лишь два года назад 
было выделено постоянное место. Да и 
то здесь расположена только стоянка, 
а ремонтная зона находится за 15 кило- 
метров. Что касается самих ремонтных 
цехов, то они сильно отстают от тре- 
бований сегодняшнего дня: на 200 ав- 
тобусов только семь осмотровых канав. 
Машины по нескольку дней простаи- 
вают в ожидании ремонта. Нет про- 
филактория, мойки. Отсутствие совре- 
менной технической базы, безуслов- 
но, сказывается на работе водителей — 
отсюда текучесть кадров, план часто 
выполняется с большим напряжением. А 
ведь автохозяйство обслуживает 44 меж- 
дугородных маршрута! Лишь в прошед- 
шей пятилетке их прибавилось больше 
десятка, а вскоре откроются новые. В 
последнее время мы начали строить бы- 
товой корпус, ремонтные цехи на основ- 
ной площадке (в этом большую помощь 
оказывает министр автомобильного 
транспорта), но пока это завтрашний 
день. 

Трудности предприятия натолкнули ме- 
ня в 1971 году на мысль создать води- 
тельскую бригаду. В то время в обла- 
сти никто не работал по такому методу. 
Сначала собрались экипажем. Обсудили 
все, взвесили и решили: дело нужное. 
На первых по|эах в бригаду включили 
21 человека. Было у нас семь автобусов. 
Результаты появились быстро: улучши- 
лась организация, повысилась произво- 
дительность труда, выросла заработная 
плата шоферов. К нам потянулись. При- 
няли в коллектив еще пять экипажей. 
Постепенно не только в автохозяйстве, 
но и во всем территориальном транс- 
портном управлении водители перешли 
на бригадную работу. А наша бригада 
оставалась лидером. Вначале мы при- 
няли обязательство выполнить пятилет- 
ку за четыре с половиной года и дать 
сверх плана 300 000 рублей выручки. А 
в итоге пятилетнее задание было выпол- 
нено за четыре года и пять месяцев, а 
сверхплановая выручка достигла 450 000 
рублей. Мне же удалось закончить лич- 
ную пятилетку за три года и восемь ме- 
сяцев. 

Сейчас этот период укладывается все- 
го в несколько фраз, но поначалу при- 
ходилось трудновато, особенно тем, кто 
помоложе. Со мной и Орловым работал 
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в экипаже Борис Мачуха. Новый режим 
давался ему с трудом, даже решил 
уйти из бригады. Поговорили с ним по 
душам, сказали: раз отступишь, потом 
нй^ с каким делом не справишься. Остал- 
ся Борис, и сейчас один из лучших во- 
дителей, стал коммунистом. Не только 
он, никто не ушел за эти годы из 
бригады. 

Чем же сильна бригада? На мой 
взгляд, своей сплоченностью (я имею в 
виду настоящие коллективы, а не создан- 
ные для «галочки», что тоже бывает). 
Мы знаем друг о друге все — кто как 
работает, чем живет. Сами распределя- 
ем новые машины. И если водителю что- 
то понадобилось, он идет не к началь- 
ству, а к бригадиру, парторгу или проф- 
оргу бригадьі. В коллективе трудятся 
люди разных национальностей — армя- 
не, русские, украинцы, татары, азербай- 
джанцы — и живем мы одной дружной 
семьей. Нет, эта бригада не исключе- 
ние. Взять хотя бы наших соперников в 
социалистическом соревновании из та- 
ганрогского предприятия. Под руковод- 
ством отличного водителя Владимира 
Шкаборни они добиваются таких показа- 
телей, что можно порой только позави- 
довать. 

Сейчас на первый план выдвинута 
борьба за качество. Для работников 
пассажирского автотранспорта это озна- 
чает прежде всего качество обслужи- 
вания. Скажем, наш коллектив носит 
звание бригады высокой культуры обслу- 
живания. Это не просто «титул». Все ав- 
тобусы радиофицированы, в каждом из 
них вы всегда найдете свежие газеты и 
журналы, щетки для обуви и одежды, 
нитки, иголки, летом — минеральную во- 
ду. Наши пассажиры, как правило, от- 
правляются в дальнюю дорогу, а значит 
должны чувствовать себя удобно, отдох- 
нуть. Чтобы такая работа стала нормой 
каждого экипажа, нужна дисциплина, 
самоконтроль, то воспитание, которое 
дает настоящая бригада. 

В этом я недавно убедился еще раз. 
Дело в том, что в начале года решил 
перейти в новую бригаду, отстающую. 
Как-то не ладилось у них дело. Что ни 
месяц, то не выполняют план. А ребята 
хорошие. Однажды подошел к ним и 
спрашиваю: «Возьмете к себе?» Они сна- 
чала помялись, потом, смотрю, улыбают- 
ся — возьмем. Собрались все вместе, 
рассказал о том, как будем работать. 
«Задача минимум, — говорю, — выпол- 
нять задание. Максимум — перевыпол- 
нять». Приходилось кое с кем и круто 
беседовать. Но вскоре водители повери- 
ли в свои силы и в меня как в бригадира. 
Помогло и соревнование: коммунист Ни- 
колай Авраменко тоже возглавил от- 
стающий коллектив, и мы начали с ними 
трудовой спор. Как я был счастлив, ког- 
да в Москве в дни работы съезда полу- 
чил телеграмму от своей новой бригады: 
«План февраля выполнили на 110 про- 
центов!» Это был замечательный пода- 
рок. 

Важность каждого такого успеха в том, 
что он является составной частью обще- 
го дела. Победа одной бригады — фун- 
дамент для роста предприятия, всего 
управления. Поэтому мне хочется оста- 
новиться еще на одном вопросе, кото- 
рый был поднят на XXV съезде пар- 
тии, — на хозяйском подходе к по- 


рученному делу, более треоовательном 
отношении к себе и к окружающим. Мы 
не имеем права проходить мимо тех 
недостатков, с которыми приходится 
сталкиваться. 

Конечно, мне ближе то, что имеет от- 
ношение к профессии водителя. В пер- 
вую очередь — это дороги, которые 
для шофера, можно сказать, продолже- 
ние рабочего места. В последнее время 
на Северном Кавказе, в Ростовской об- 
ласти появилось много современных ма- 
гистралей. Но часто дорожники, думая 
о качестве покрытия, забывают о про- 
пускной способности. Мы, шоферы, ра- 
ботающие на междугородных автобусах, 
чувствуем эѴо особенно остро. Там, где 
сегодня еще относительно свободно, 
завтра будет тесно, и надо заранее 
предвидеть: реконструкция обойдется 
недешево, да и неудобства создаст. 

В последние годы мы все чаще гово- 
рим о «микроклимате на дороге». Взаи- 
моотношение людей, сидящих за рулем, 
имеет большое значение, тем более что 
автомобильный парк растет невиданными 
темпами. В первую очередь, это отно- 
сится к личным машинам. Нет, я далек 
от мысли все грехи валить на автолюби- 
телей. Просто при подготовке водите- 
лей, а этим занимаются главным обра- 
зом автошколы ДОСААФ, следует учить 
не только правилам движения, но и пра- 
вилам поведения на дороге, шоферско- 
му этикету. Это поможет избежать многих 
ЧП. Что касается автолюбителей, то пора 
начать относиться к ним более внима- 
тельно, а не как к некой «помехе» для 
водителя-профессионала. У них есть 
свои проблемы. Например, нехватка га- 
ражей и стоянок. И это не частное дело 
каждого владельца «Жигулей» или «Мо- 
сквича», как может показаться на пер- 
вый взгляд. Автомобиль, оставленный на 
улице, создает угрозу для движения, во 
дворе он мешает детям, загрязняет воз- 
душный бассейн. 

Сейчас многое делается для облегче- 
ния водительского труда. Прошли вре- 
мена, когда на конечных точках марш- 
рута мы вынуждены были ночевать на 
частных квартирах, а то и прямо в авто- 
бусе. Теперь к нашим услугам удобные 
гостиницы. Однако, заботясь о шофере, 
подчас забывают позаботиться о маши- 
не. Мне, например, известна только од- 
на охраняемая стоянка — в Харькове. 
В других же местах на наших маршру- 
тах их нет. 

Еще одна проблема — питание в пу- 
ти. Вдоль многих дорог выросли удоб- 
ные, уютные кафе, но... цены в них под 
стать ресторанным. Трудно представить 
себе рабочую столовую на предприятии, 
где обед стоил бы три рубля. А ведь 
придорожное кафе — это для водителя 
рабочая столовая. 

Словом, в пути замечаешь многое. И 
хорошее, и то, что требует доработки, 
исправления. Это наше общее дело, по- 
тому что каждый из нас так или иначе 
связан с дорогой. 

XXV съезд партии поставил перед 
автомобильным транспортом грандиоз- 
ные задачи. Знать, что ты причастен к их 
выполнению, — большое счастье. Се- 
годня десятая пятилетка уже набира- 
ет скорость, и планы ее начинают пре- 
творяться в жизнь миллионами советских 
людей. 


Дню работников авто- 
мобильного транспорто- 
достойную встречу • 

Наш праздник... Эти слова теперь 
услышишь в кабинах грузовиков, на 
ремонтных площадках, в диспетчерских 
автопредприятий... Да, отныне послед- 
нее воскресенье октября — праздник 
работников автомобильного транспор- 
та. Встретить его сверхплановыми гру- 
зами, высоким качеством и эффектив- 
ностью труда готовятся миллионы во- 
дителей, рабочих, инженеров, техни- 
ков, служащих автотранспорта, раз- 
вернувших социалистическое соревно- 
вание за осуществление решений 
XXV съезда КПСС. 

Президиум ЦК профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссей- 
ных дорог принял специальное поста- 
новление о подготовке и проведении 
Дня работников автомобильного транс- 
порта, в котором предлагается осуще- 
ствить обширную программу. Главное в 
ней — дальнейшее развертывание со- 
циалистического соревнования, повсе- 
местное внедрение ценных починов, пе- 
редового опыта новаторов. 

ЦК профсоюза рекомендует повы- 
сить уровень массово-политической и 
организаторской работы на предприя- 
тиях, широко пропагандировать дости- 
жения автотранспортников в печати, 
по радио и телевидению, устраивать 
встречи в коллективах с передовиками 
производства, Героями Социалистиче- 
ского Труда, делегатами XXV съезда 
КПСС. В честь праздника провести 
агитационные автопробеги, тематиче- 
ские выставки, различные спортивные 
состязания, конкурсы профессиональ- 
ного мастерства, смотры художествен- 
ной самодеятельности, создать комнаты 
и музеи трудовой славы автопредприя- 
тий, развернуть стенды, показывающие 
историю и сегодняшний день автомо- 
бильного транспорта нашей страны. 
Предлагается организовать празднич- 
ный отдых трудящихся, подвести ито- 
ги социалистического соревнования, 
провести награждение победителей. 

Ныне за рулем автомобиля миллио- 
ны советских людей. Полагаем, что не 
только работники автотранспорта об- 
щего пользования, оформленного в от- 
расль, но и водители ведомственного 
транспорта, колхозов и совхозов, пре- 
подаватели и курсанты автомобильных 
школ оборонного Общества, автолюби- 
тели скажут: ♦День работников авто- 
мобильного транспорта — это и наш 
праздник». 


За нашу Советскую Родину! 

3^1 ІРІ^ПѲМІ 
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КРАСНОЗНАМЕННОЕ 


а 


Фотографии, свидетельства, документы 

Ветеран колхозного движения, 
участник Великой Отечественной войны 

Петр Егорович ДЬЯКОВ 



На обороте фотографии, с которой 
меня ознакомили, написано: «Группа ра^ 
ботников тюменского земельного управ- 
ления на практических занятиях. 
1929 год». Вижу слева легковой автомо- 
биль, вроде бы французский «Клеман- 
байяр». Справа — трактор. У нас в Си- 
бири в то время тракторы были редко- 
стью, автомобили же казались просто 
чудом. В нашем селе Усть-Ламенка пер- 
вый трактор появился как раз в начале 
1929 года. Не скрою, фотография эта 
меня взволновала, словно бы вернула к 
тем далеким дням юности. Именно в 
двадцать девятом я впервые узнал и о 
тракторе и об Осоавиахиме. Дело было 
так. Секретарь комсомольской ячейки 
коммуны «Новый путь» (кстати, одной из 
первых в Сибири) Иван Герасимов соб- 
рал как-то нас, комсомольцев, — он как 
раз вернулся из райкома комсомола, — 
развернул плакат: на нем трактор, и за 
рулем паренек в больших очках, а ввер- 
ху крупными буквами призыв изучать 
трактор, укреплять оборону Республики 
Советов. 

«Директива из райкома комсомола та- 
кая, — говорит Иван, — создать ячейку 
Осоавиахима в коммуне, вовлекать в нее 
бедняцкую молодежь села. А мы, ком- 
сомольцы, образуем кружок и будем 
тракторное дело осваивать. Без тракто- 
ра туго коммуне». 

Загалдели ребята. «Где взять трактор- 
то?» «Вот-вот прибудет», — улыбаясь, от- 
вечает Герасимов. И верно, вскоре по- 
явился «фордзон» — точно такой, что 
вы видите на фотографии. Стали мы в 
кружке изучать трактор. Преподавал нам 
учитель физики из ШКМ (были тогда 
школы крестьянской молодежи). Кулац- 


кие сынки пытались растаідить машину 
по частям. Приходилось разыскивать ук- 
раденные детали по подворьям, в под- 
польях, погребах, буквально с боем воз- 
вращать назад. Было нам по 16 — 17 лет. 

Подучились, начали работать. Получа- 
лось неплохо. Коммунары ликовали. Как 
же, ко.мсомольцы-осоавиахимовцы уп- 
равл яют машиной! Крепко это задело 
кулачье. Однажды летней ночью, где-то 
уже под утро, подстерегли меня в поле 
на борозде, стащили с трактора, избили, 
облили керосином и подожгли. Вспых- 
нул весь сразу. До сих пор помню, как 
пахла горелая кожа. Бандиты скрылись, 
а я стал кататься по пашне, чтобы сбить 
огонь... 

В дальнейшем это событие стало ши- 
роко известным. Не сочтите за нескром- 
ность, напомню о нем: разнесся слух, 
будто погиб я. В газете «Комсомольская 
правда» от 3 августа 1929 года на пер- 
вой странице появилось сообщение под 
заголовком «Огненный тракторист». В 
нем говорилось: «...Петр Дьяков в самолл 
настоящем смысле слова был трактори- 
стом, который пылал на работе огнем 
энтузиазма и который мученически сго- 
рел у своего трактора». Поэт Иван Ника- 
норович Молчанов написал вскоре стихо- 
творение, ставшее песней «Прокати нас, 
Петруша, на тракторе», где тоже гово- 
рилось о смерти тракториста. 

Только Петруша из песни остался жив. 
Я долго и вовсе не знал, что стал глав- 
ным ее действующим лицом... 

Возвратившись из больницы, где про- 
лежал почти полгода, снова включился 
в колисомольские дела. Ребята подшучи- 
вали: «Ты, Петруха, прошел через огонь 
и воду, тебе и возглавлять нашу осо- 


авиахимовскую ячейку». Стал я ее пред- 
седателем. Кулачье ни. меня, ни моих то- 
варищей не запугало. Напротив, мы ста- 
ли дружнее, решительнее. Для всех нас 
это была школа политграмоты, классо- 
вой борьбы. С трактора я пересел за 
руль автомобиля ГАЗ — А А. В Осоавиа- 
химе мы изучали «трехлинейку», пуле- 
мет «Максим», ходили на стрельбище за 
три километра от села, «выбивали очки» 
в мишенях. Стрелковым кружком руко- 
водил, помню, Алексей Батурин, красно- 
армеец, а воинское подразделение, где 
он служил, привозило нам оружие. 

Перед войной, работая шофером на 
льнозаводе в селе Голышманоао, я не 
порывал с Осоавиахимом. В сорок пер- 
вом ушел на фронт, служил в пехоте. 
Боевое крещение получил под Ржевом, 
был ранен, лечился в Калинине. Под Ве- 
ликими Луками после госпиталя вручи- 
ли автомобиль. С 684-м отдельным ба- 
тальоном связи 262-й стрелковой диви- 
зии прошел всю войну. Закалка, гѵолу- 
ченная в комсомоле, в Осоавиахиме — 
знание оружия, техники, физическая под- 
готовка, — очень помогала. 

В послевоенное время не теряю связи 
с оборонным Обществом. Выступаю в 
колхозах, в школах. Сыновья пошли по 
моим стопам. Старший Геннадий стал 
шофером. Младшие — Валерий и Борис 
тоже свою судьбу связали с техникой. 
Ну а дочери Галина и Надежда имеют 
другие специальности. 

За труд и фронт у меня ордена Ле- 
нина, Отечественной войны. Красной 
Звезды, медали. 

Вот о чем напомнила мне фотогра- 
фия. 
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Секретарь парткома колхоза «Правда» 
Городищенского района Черкасской обпасги 
Владимир Назарович НЕСТЕРЕНКО 




Самая горячая пора у хлебороба — 
лето. Верно говорится: лето пролежишь, 
зимой с сумой побежишь; день летний 
год кормит... Потому-то с зарей встает 
село. Чуть свет, а на полях уже роко- 
чут моторы. 50 автомобилей, 63 тракто- 
ра, комбайны, жатки... Почти все они се- 
годня на уборке и вывозке урожая — 
урожая первого года десятой пятилетки. 
Сотни колхозных механизаторов, выпол- 
няя задачи, поставленные XXV съездом 
КПСС, спешат справиться с полевыми 
работами. 

Фотография, которую сделал ваш кор- 
респондент еще в мае, отображает 
лишь небольшой участок нашего произ- 
водства. Ведь у нас тысячи гектаров па- 
хотных, сенокосных, садовых угодий, 6 
тысяч голов крупного рогатого скота, 
большая птицеферма. И куда ни глянь — 
всюду техника. Это огромное достиже- 
ние Советской власти, социализма. Дав- 
но сбылись ленинские слова о том, что 
если мы будем иметь сто тысяч трак- 
торов и посадим мужика на трактор, он 
скажет: я за коммунию. 


Как нам удается обеспечить беспере- 
бойную работу техники, подготовить шо- 
феров, трактористов, комбайнеров, мо- 
тористов и других специалистов? Тут я 
должен доброе слово сказать о нашей 
колхозной организации оборонного Об- 
щества. Комитеты комсомола и ДОСААФ 
задают тон в механизаторском всеобу- 
че. Каждую зиму действуют курсы по 
подготовке специалистов нужных про- 
филей. Правление колхоза помогло 
оснастить курсы необходимой учебной 
техникой, агрегатами, механизмами. Пре- 
подаватели, инструкторы свои — инже- 
неры, техники, водители, трактористы вы- 
сокого класса. Многие механизаторы по- 
лучают на курсах не одну, а две-три спе- 
циальности. 

Очень способствуют высокой произво- 
дительности труда, подготовке молодых 
людей к защите Родиньі занятия при- 
кладными видами спорта. Стали прави- 
лом состязания механизаторов за почет- 
ное звание «Мастер золотые руки», по 
150 — 200 колхозников на своих автомо- 
билях и мотоциклах выходят на стар- 


ты военно-прикладного многоборья, фи- 
гурного вождения. 

В традиции нашего села Ольшаны во- 
енно-патриотическая работа. Это еще от 
славных времен Осоавиахи.ма. Помню, 
мы, учащиеся средней школы, вместе с 
колхозниками, рабочими, служащими се- 
ла (тогда здесь был районный центр) 
изучали трактор, стрелковое оружие, хо- 
дили на стрельбище, участвовали в раз- 
личных соревнованиях и походах, сдава- 
ли нормы на оборонные значки. Как это 
потом пригодилось! 

Полторы тысячи наших односельчан в 
годы Великой Отечественной с оружием 
в руках защищали Советскую власть. 
Мне довелось командовать зенитным 
подразделением, в 16 лет пошел добро- 
вольцем на фронт председатель нашего 
колхоза Д. Ильченко, мужественно сра- 
жались с врагом бывшие осоавиахимов- 
цы М. Темченко, И. Завалий, Г. Бойко, 
другие фронтовики. Они и сегодня — 
пример в труде, во всех начинаниях до- 
саафовской организации. 



Фото из журнала «За рулем» (№ 6 за 1929 год) и С. Ветрова 
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Напутствие наркома 

Есть у макеевских металлургов особые 
даты и события, о которых помнят ве- 
тераны труда и которые свято чтут мо- 
лодые... 

Работал в тридцатых годах на метал- 
лургическом заводе имени С, М. Киро- 
ва прославленный на всю страну обер- 
мастер доменного цеха депутат Верхов- 
ного Совета СССР Иван Григорьевич Ко- 
робов. Его лично знал и ценил нарком 
тяжелой промышленности Григорий Кон- 
стантинович Орджоникидзе. Как-то пред- 
ставил Орджоникидзе знатного метал- 
лурга наркому обороны Клименту Ефре- 
мовичу Ворошилову. Между земляками- 
донбассовцами сразу завязалась беседа. 
Нарком интересовался трудом, бытом 
рабочих, вспоминал свои молодые годы, 
рассказывал о первых революционных 
кружках, классовых битвах, победе Со- 
ветской власти... В конце беседы Кли- 
мент Ефремович стал расспрашивать 
обер-мастера: 

— Скажите, Иван Григорьевич, как на 
заводе к обороне страны готовятся? 
Помнят ли металлурги завет Владимира 
Ильича Ленина о военном обучении тру- 
дящихся, о защите социалистического 
Отечества? Как работает осоавиахимов- 
ская организация? 

Когда услышал от Коробова, что чуть 
ли не все рабочие, в том числе женщи- 
ны, являются членами Осоавиахима, мно- 
гие участвуют в оборонных кружках, 
изучают стрелковое оружие, сдают нор- 
мы на значки «Ворошиловский стрелок», 
ГТО, ПВХО, осваивают летное дело, 
прыгают с парашютной вышки, учатся 
управлять трактором, автомобилем, нар- 
ком попросил передать осоавиахимов- 


цам завода горячий привет и пожела- 
ния новых успехов. 

Весть об этой беседе, о похвале нар- 
кома быстро облетела металлургов Ма- 
кеевки, разнеслась по Украине. Время 
было такое, когда осоавиахимовское 
движение ширилось, набирало силы. Пе- 
стрели призывы: «Товарищ, записался 
ли ты в Осоавиахим?»... «Осоавиахимов- 
цы, изучайте трактор, автомобиль!»... 
«Молодежь — в авиацию!»... «Стал ли 
ты «Ворошиловским стрелком»?!»... Про- 
ходили декады обороны, смотры осо- 
авиахимовской работы. Люди соревнова- 
лись за превращение каждого завода, 
колхоза, совхоза, МТС в «крепость обо- 
роны». В Макеевке, как и в других ме- 
стах, действовал лагерь Осоавиахима, 
каждое лето там обучалось более 3 ты- 
сяч человек. Добрую их половину со- 
ставляли металлурги. Они вообще зада- 
вали тон. Их военно-патриотические на- 
чинания были известны н'е только в Дон- 
бассе — на всей Украине. Когда знако- 
мишься с фотографиями, другими до- 
кументами в музее трудовой и боевой 
славы, сразу обращает на себя внима- 
ние одна цифра: 1424 труженика заво- 
да, прошедшие осоавиахимовскую шко- 
лу, в первые же дни Великой Отечест- 
венной взяли в руки оружие и ушли на 
фронт. Умело и мужественно сражались 
они с врагом. Знание военного дела, 
физическая и моральная закалка, приоб- 
ретенные в кружках, на курсах, помо- 
гали им выстоять и победить. На Ленин- 
градском и Втором Белорусском фронтах 
прославился воспитанник Осоавиахима 
танкист Николай Швецов, по многим 
военным дорогам прошагал со своей 
артиллерийской батареей Василий Бра- 
женко, мужественно воевал в Заполярье, 
а в последние дни войны у стен фашист- 
ского рейхстага, где и оставил свою под- 
пись, Иван Рожнов... Один из первых 
осоавиахимовцев металлургического Ге- 
рой Советского Союза Борис Констан- 
тинович Панченко, вернувшийся, как и 
они, на родной завод, вспоминает: 

— По воле сердца, по долгу комсо- 
мольца овладевал я военным делом в 
годы первых пятилеток. Таких, как я, 
были тысячи. После плавки, от печи, от 
станка ребята бежали в кружок, на 
стрельбище, в мотосекцию, вроде бы и 
усталости не знали — такое было увле- 
чение. Помню и рассказ Ивана Григорье- 
вича Коробова о встрече с Климентом 
Ефремовичем Ворошиловым. Очень нас 
ободрили тогда добрые слова наркома. 


Винтовка, сделавшая 
первый выстрел 

у проходных завода афиши, возве- 
щающие о смотре-конкурсе оборонно- 
массовой работы. Сверху на одной из 
них срифмованы слова: «По зову серд- 
ца мы должны крепить могущество стра- 
ны!». Председатель заводского комитета 
ДОСААФ Федор Юрьевич Кацель улы- 
бается: «Не судите, мол, строго, если 
с точки зрения поэзии не очень... Зато 
суть выражена точно». Вслух повторяет; 
«По зову сердца»... Видно, личное тут 
у председателя. Двадцать два года назад 
в полинявшей от солнца и дождей гим- 
настерке пришел на металлургический 
военный шофер-запасник. Военное ли- 
холетье тяжело досталось мальчонке. 
Сокрушается, что не довелось с фаши- 


стами посчитаться, как его старшим бра- 
тьям-фронтовикам. Сердце, говорит, 
подсказывало: твой долг перед вернув- 
шимися и не вернувшимися с войны са- 
мому учиться военному делу и помогать 
другим. Ленинский завет, партия к тому 
призывают. Традиции зовут. Вспоминает, 
как в макеевском райкоме партии и в 
парткоме завода ему, молодому тогда 
коммунисту, сказали: берись, солдат, за 
дело засучив рукава. 

Завод после восстановления (он был 
полностью разрушен оккупантами) наби- 
рал темпы, давал плановые и сверхпла- 
новые тонны чугуна, стали, проката. А 
вот оборонно-массовьіе дела отставали. 
Точнее так. Сразу же после изгнания 
оккупантов Осоавиахим Украины выпол- 
нял важное правительственное задание — 
производил разминирование освобож- 
денной от врага территории. Это была 
очень большая и опасная работа. Судите 
сами: только в Донецкой области па- 
триоты разминировали и очистили от 
взрывоопасной техники 6820 квадратных 
километров площади, извлекли и унич- 
тожили более 9 миллионов зарядов 
взрывчатки, спасли многие человеческие 
жизни. Гитлеровцы, оставляя под натис- 
ком наших войск Макеевку, густо зами- 
нировали территорию металлургическо- 
го. Заводские добровольцы-осоавиахи- 
мовцы нашли и обезвредили полторы ты- 
сячи мин, артиллерийских снарядов, гра- 
нат... 

Когда государственное задание было 
выполнено, надлежало переключить вни- 
мание на другие участки военно-патрио- 
тической работы. Вскоре Осоавиахим 
был преобразован в Добровольное об- 
щество содействия армии, авиации и 
флоту. Это ко многому обязывало. 

С утра до вечера Федор Кацель в це- 
хах, бригадах, сменах, в красных угол- 
ках, на агитплощадках. Встречи с рабо- 
чими в пересменках. Вечерами в комна- 
те комитета становилось тесно. Прики- 
дывали итоги, насколько отряд активи- 
стов пополнился, как расставлены силы, 
какие кружки и секции созданы. Думали 
и о завтрашнем дне. Постепенно дело 
налаживалось. 

— Теперь-то может показаться смеш- 
ным: одна тульская винтовка на учете 
значилась. Но с нее все и началось, — 
вспоминает Федор Юрьевич, — как го- 
ворится, первой выстрелила... 

Да, перво-наперво стрелковые кружки 
стояли в повестке дня комитета, а уж 
потом — технические курсы, спортивные 
секции. Раздобыли автомобиль — ста- 
ренький ГАЗ — АА. И ему были рады. 
Позже обзавелись еще двумя машина- 
ми, новыми тогда ГАЗ — 51, тремя мото- 
циклами — уже целое богатство! В под- 
вале оборудовали классы, как счита- 
лось, по всем правилам. Делами здесь 
заворачивал с группой активистов-эн- 
тузиастов Виктор Герасимович Дырдов. 
Первыми на общественных началах взя- 
лись преподавать Александр Стеценко, 
Александр Сапельников. Выпустили 
группу шоферов — 30 человек. А же- 
лающих? На три года вперед. Начало, 
однако, было положено... 


Вровень со временем 

Теперь сюда приезжают за опытом 
руководители заводских комитетов 
ДОСААФ, активисты из разных райо- 
нов, зарубежные гости. Приятно, конеч- 
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но, когда тебя берут в пример, из твоих 
достижений хотят извлечь для себя что- 
то новое, интересное. Но это и ответст- 
венно. А вдруг уедут ни с чем?.. Нет, 
не бывает такого. Поучиться у макеев- 
цев есть чему. 

Вот в канун XXV съезда партии ме- 
таллургов посетили председатель коми- 
тета ДОСААФ «Ростсельмаша» П. Г. На- 
ливайко и председатель досаафовской 
организации заводского втуза А. Ф. Ма- 
ловичко — председатели передовых в 
Ростовской области оборонных коллекти- 
вов. По душе им пришлась постановка 
дела на металлургическом. Высоко оце- 
нили опыт досаафовцев завода делега- 
ции оборонных организаций Болгарии и 
Чехословакии, побывавшие не так давно 
в Макеевке. 

Что поучительного в делах комитета 
ДОСААФ завода имени Кирова сегод- 
ня? Односложно не отв)этишь. Инициати- 
ва, целеустремленность, чувство ново- 
го, умение организовать, увлечь коллек- 
тив — все эти качества присущи акти- 
вистам. Они и являются источником 
успехов. Лучше всего, наверное, пока- 
зать это на примерах. Кажется, простая 
истина: без хорошей материально-тех- 
нической базы в наше время далеко, 
как говорится, не уедешь. Хочешь обу- 
чить человека стрельбе — имей оружие, 
решил дать людям водительские специ- 
альности — обзаведись автомобилями, 
мотоциклами, оборудуй учебные клас- 
сы. И так в любом деле. Из того, что 
уже было сказано в начале заметок, вид- 
но, как настойчиво комитет ДОСААФ за- 
вода создавал материальную основу 
для активизации военно-патриотической, 
учебной, спортивной работы, шел от ну- 
ля, от единиц — от одной винтовки, от 
одного автомобиля... Настоящего раз- 
маха эта работа достигла, когда база 
стала прочной. 

Можно бы, например, написать целый 
рассказ о том, как по инициативе коми- 
тетов комсомола и ДОСААФ, поддер- 
жанной парткомом, сооружалось здание 
для спортивно-технического клуба. За- 
кончив смену, вахту, люди спешили на 
стройку. Свои архитекторы, свои камен- 
щики, штукатуры, художники — все свои- 
ми силами. Только материалы доставать 
помогали дирекция и завком завода. И 
вырос новый светлый дом спорттехклу- 
ба ДОСААФ. Так же строили гаражи, 
плавательный бассейн, 50-метровый тир, 
лодочную станцию... 

Денежные средства, получаемые от 
хозрасчетной работы, здесь умеют на- 
править в дело. 13 хорошо оснащенных 
учебных классов, гаражи, девять грузо- 
вых и легковых автомобилей, 25 мото- 
циклов, три трактора, 25 гребных и 
шесть моторных лодок, две коллектив- 
ные радиостанции, картодром, три тира, 
более 50 стволов малокалиберного ору- 
жия — так разрослось хозяйство завод- 
ского комитета ДОСААФ. 

Спортивно-технический клуб стал 
центром, на который базируются сеть 
курсов, обучающих специалистов мас- 
совых технических профессий, учебный 
пункт, занятый начальной военно-техни- 
ческой подготовкой молодых рабочих, 
кому предстоит служба в армии, на- 
конец, все военно-технические виды 
спорта. Нити от спорттехклуба тянутся 
в цехи, бригады, лаборатории, службы — 
к доменщикам, сталеварам, прокатчикам, 
агломератчикам. 

Возьмем подготовку специалистов. 
Предприятие не имеет недостатка в ква- 


лифицированных людях. И это во мно- 
гом заслуга комитета ДОСААФ. Учиты- 
вая потребности в кадрах, он тщательно 
планирует учебную работу. Свежий при- 
мер. Цеху ремонта мартеновских печей 
понадобились машинисты автопогрузчи- 
ков. Раньше таких специалистов клуб не 
готовил. Надо так надо: засели за раз- 
работку программы, определили темы, 
количество часов. На помощь пришли 
инженеры, опытные мастера вождения 
погрузчиков. И вот курсы дали первый 
выпуск: 30 разнорабочих получили тех- 
ническую специальность, по-новому 
ощутив свою необходимость производ- 
ству. Разве это не достижение! Из стен 
спорттехклуба ежегодно выходит свыше 
тысячи шоферов, мотоциклистов, трак- 
тористов, бульдозеристов, мотористов, 
электриков, радиомастеров, радиоопера- 
торов, радиотелеграфистов, крановщи- 
ков... 

Для занятий с молодыми металлурга- 
ми, готовящимися к службе в Советских 
Вооруженных Силах, созданы особые 
условия: они изучают стрелковое ору- 
жие, уставы, наставления, проходят 
строевую и тактическую подготовку, 
знакомятся по 40-часовой программе с 
устройством автомобиля и мотоцикла. 
Есть и такие учебные группы, где изуча- 
ют автодело более глубоко. Отсюда в 
армию уходят со специальностью шо- 
фера. 

Досаафовцы металлургического в ар- 
мейском строю несут высоко честь свое- 
го прославленного предприятия. Недав- 
но комитет Общества получил благодар- 
ственное письмо от командира автомо- 
бильного подразделения, в котором мно- 
го теплых слов о военном водителе Ни- 
колае Легейде. Что ж, закономерно. В 
армию Николай пришел уже с удосто- 
верением шофера, имея первый разряд 
по мотоциклетному спорту. Другой 
мотоспортсмен, кандидат в мастера, 
чемпион Украины по многоборью Сер- 
гей Пиненко стал танкистом. О его ма- 
стерстве тоже высоко отзывается коман- 
дование части. 

Спорт помогает в армейской службе, 
в горячей профессии металлургов. Мно- 
гих подростков он уберег от опасных 
шалостей. Комитет ДОСААФ тесно со- 
трудничает с комсомольским комитетом, 
с заводским спортклубом «Зарево». В 
весенне-летнюю пору гладь кальмиус- 
ского водохранилища разрезают быстро- 
ходные скутера, моторные лодки, на 
кроссовых трассах, стадионе не умолка- 
ют моторы — тренируются, состязают- 
ся водномоторники, мотоциклисты, МО- 
тоболисты. Тысячи горожан идут по 
выходным, в праздники болеть за лю- 
бимую команду. Досаафовцы металлур- 
гического — неизменные участники го- 
родских, областных, республиканских 
соревнований. Около трех тысяч здесь 
регулярно занимаются техническим 
спортом. Это масштабы первичной! 


Опора на цеховые 

В прокатном цехе № 1 на специаль- 
ных щитах, стендах, просто на стенах 
призывы: «Решения XXV съезда пар- 
тии — в жизнь!», «Пятилетке качества — 
рабочую гарантию», «Ни одного отстаю- 
щего рядом!». Председатель цеховой ор- 
ганизации ДОСААФ Анатолий Коро- 
бов — один из династии потомственных 


металлургов — читает только что выве- 
шенные списки передовиков, вглядыва- 
ется в диаграмму роста производитель- 
ности труда за месяц. Он бригадир. В 
своей бригаде знает, как трудится каж- 
дый, а вот как в других бригадах и 
службах... Цех большой, под стать друго- 
му заводу. Видит: большинство отличив- 
шихся — члены оборонного Общества. 
Анатолий привык судить о людях преж- 
де всего по их отношению к труду, к 
общественным делам. Производствен- 
ными показателями он остался доволен, 
а вот положением в своей цеховой до- 
саафовской организации — не очень. 
Хотя и значится она в числе передовых 
на заводе, но он-то знает, сколько еще 
не сделано. На носу — отчеты и выборы, 
полувековой юбилей Общества, восьмой 
Всесоюзный съезд. Завтра по плану у 
Коробова заседание цехового комитета 
ДОСААФ, предстоит обсудить проект 
отчетного доклада, наметить мероприя- 
тия по подготовке к 50-летию и съезду, 
подвести итоги автомотопробега по ме- 
стам боев на линии Миус-фронта, к па- 
мятнику погибшим советским воинам — 
легендарной Саур-могиле. Повестка дня 
насыщенная. Коробов спешит в комнату 
боевой славы посмотреть, как идет об- 
новление экспонатов, потом надо по- 
спеть на тренировку мотоболистов. В об- 
щем, дел у председателя хватает. Одно- 
му бы не управиться. Но у него хорошая 
опора — работоспособный комитет, де- 
сятки активистов-общественников, как и 
он, отдающие сердца патриотическим 
делам. 

Коробов хорошо понимает всю ответ- 
ственность своей общественной долж- 
ности. Цеховые организации — это те 
«киты», на которых стоит вся заводская. 
Сорок цехов на металлургическом име- 
ни Кирова. Отделы, лаборатории, служ- 
бы. Цеховые, отдельческие организации 
Общества возглавляют в большинстве 
коммунисты, комсомольцы, воины запа- 
са. В прокатном цехе № 2 — В. П. Калу- 
гин, ремонтно-котельном — А. В. Гри- 
горьев, механическом — Е. П. Василь- 
ев, на аглофабрике — А. Е. Ковальчук — 
все уважаемые производственники, 
опытные организаторы оборонно-массо- 
вой работы. Потому и в социалистиче- 
ском соревновании за высокое качест- 
во и действенность этой работы возглав- 
ляемые ими организации занимают вы- 
сокие места. Не отстают досаафовцы 
мартеновского, железнодорожного, до- 
менного цехов. 

Заводской комитет ДОСААФ уделяет 
много внимания учебе цеховых активи- 
стов. Сборы, семинары, обмен опытом — 
всегда на повестке дня комитета. Ста- 
ло правилом: закончил трудовой день 
председатель цеховой, обязательно, хоть 
на минуту, заглянет в заводской коми- 
тет, поделится новостями, узнает о зав- 
трашних делах. 

Скоро вместе со всей страной отме- 
тят макеевские металлурги 50-летие 
ДОСААФ. В славную летопись оборон- 
ного Общества войдут яркими страни- 
цами традиции и живые сегодняшние 
дела одной из старейших оборонных 
организаций. Эту летопись прочтут и 
запомнят те, кто по заводской традиции 
в стенах музея примет посвящение в 
члены ДОСААФ. 

Е. ЮДКОВСКАЯ, 
спецкор «За рулем» 

г. Макеевка 
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Будущему воину 



ПРОСЕЛКАМИ 

И 

БЕЗДОРОЖЬЕМ 


Советы курсантам автошкоЛг ко- 
торые могут пригодиться многим 
водителям 

«Сдвинутся реки и горы, встанут 
плотин корпуса там, где однажды оста- 
вят шоферы рубчатый след колеса...» 
Эти слова из популярной песни очень 
точно отражают самое существо води- 
тельской профессии. Шоферы первыми 
приходят в необжитые, глухие уголки, 
первыми начинают стройки. Начинают 
тогда, когда дорог еще нет и в* помине. 
И успех дела во многом зависит от уме- 
ния водителя, от его шоферской квали- 
фикации. 

Не менее важны навыки вождения ав- 
томобиля в сложных условиях — по 
снежной целине, песку, грязи, по разби- 
тым дорогам и без дорог — и для каж- 
дого армейского шофера, потому что во 
время боевых действий от этой его спо- 
собности могут зависеть успех опера- 
ции, жизнь людей. 

Конечно, многое приходит с опытоал. 
Но и сам опыт порой обходится слиш- 
ком дорогой ценой. Если же водитель 
ищет пути повышения своего мастерст- 
ва не вслепую, использует хотя бы эле- 
ментарные теоретические положения, 
известные закономерности — дело под- 
вигается куда быстрее. 

В этой статье мы попытаемся расска- 
зать о некоторых особенностях вожде- 
ния по бездорожью и тех элементах 
теории, которые имеют отношение к 
теме. 

Прежде всего отметим, что для таких 
условий движения характерны две осо- 
бенности: повышенное сопротивление 

качению и недостаточное сцепление ко- 
лес с дорогой. Например, рыхлый грунт, 
песок, пахота увеличивают сопротивле- 
ние в 15 — 20 раз, а при движении по 
мокрой траве сцепление колес с грун- 
том может упасть почти до такой же 
величины, как при гололеде. 

Сначала — о повышенном сопротив- 
лении. Оно диктует определенные ус- 
ловия: требует подг ведущим ко- 

лесам увеличенной мощности. Поскольку 
сама величина сопротивления не оста- 
ется постоянной, а непрерывно меняет- 
ся (как меняется толщина слоя снега, 
грязи, состояние этого слоя), автомо- 
биль должен в таких условиях обладать 
определенным запасом энергии, необхо- 
димым для безостановочного преодоле- 
ния трудного участка. От чего же зави- 
сит энергия движущегося автомобиля? 

Если рассматривать этот вопрос уп- 
рощенно, то можно ответить коротко: 
от массы и скорости движения. Посколь- 


ку в процессе конкретной поездки мас- 
са автомобиля практически постоянна, 
то в распоряжении шофера остается 
только скорость. 

Первый общий вывод напрашивается 
сам собой. Нужно двигаться с наиболь- 
шей возможной для данных условий 
скоростью. Это позволит и.меть столь не- 
обходимый запас энергии. 

Но скорость, число оборотов двига- 
теля, мощность и крутящий момент вза- 
имно связаны. Чтобы глубже разобрать- 
ся в этих связях, нам придется рассмот- 
реть типичную внешнюю характеристику 
двигателя, изображенную на рисунке (в 
данном случае приведен график двига- 
теля автомобиля ГАЗ — 53). 

Кривая мощности Ые, как явствует из 
графика, растет почти прямо пропорцио- 
нально оборотам и достигает своего 
максимума примерно при 3000 оборо- 
тов в минуту, а затем круто падает. Кри- 
вая же крутящего момента Мкр имеет 
«горб» примерно при 2000 оборотов и 
понижается в обе стороны как при их 
увеличении, так и при уменьшении. Оче- 
видно, что режим движения надо вы- 
бирать таким, чтобы обороты двигате- 
ля были не выше 3000 и не ниже 2000 
(этот диапазон и отмечен на графике 
жирной чертой). Тогда увеличение наг- 
рузки (скажем, при переходе с травяно- 
го покрова на пахоту), немедленно вы- 
зывающее снижение оборотов, удастся 
преодолеть, потому что крутящий мо- 
мент, несмотря на это снижение, будет 
увеличиваться. Из этих рассуждений вы- 
текают еще чисто практические реко- 
мендации: на дорогах с большим и часто 
меняющимся сопротивлением качению 
автомобиль нужно вести на одной из 
пониженных передач при оборотах не- 
сколько выше средних, на максимально 
допустимой для данных условий ско- 
рости. 

В подтверждение этих слов можно со- 
слаться на такой пример. Наши спортс- 
мены, участники ралли «Лондон — Сид- 
ней», по тяжельім дорогам Азии и Ав- 
стралии вели свои «москвичи», как пра- 
вило, на третьей передаче при оборо- 
тах двигателя, близких к максимальным. 
Это обеспечивало достаточно высокую 
скорость и запас крутящего момента, 
столь необходимые для преодоления с 
ходу тяжелых участков и крутых подъе- 
мов. Конечно, у раллистов был очень 
жесткий скоростной режим. В обычных 
же условиях эксплуатации можно руко- 
водствоваться правилом: чем больше 
сопротивление движению — тем оборо- 
ты двигателя должны быть выше (ближе 
к точке «Б» на рисунке); на дорогах с 
небольшим сопротивлением (жидкая 
грязь, луг) обороты лучше снизить до 
тех, что соответствуют точке «А». 

Вот теперь, сказав о крутящем момен- 
те, мы можем перейти к вопросу о сцеп- 
лении колес с дорогой. Связь тут са- 
мая прямая: момент, подведенный от 
двигателя через трансмиссию к коле- 
сам, может быть надлежащим образом 
использован для создания силы тяги 
лишь при определенной силе сцепления 
колес с дорогой. 

Движение без пробуксовки колес во- 
обще возможно лишь в том случае, ес- 
ли эта сила больше силы тяги. И пото- 
му при езде по скользкой дороге (а 
снижение коэффициента сцепления во- 
дитель как раз и воспринимает как уве- 
личение «скользкости») нужно сделать 
все воз.можное, чтобы увеличить сцеп- 
ление. От чего же оно зависит? Можно 


перечислить много факторов. Это и со- 
стояние грунта, и величина сцепного ве- 
са, и давление в шинах, конструкция 
шин, рисунок протектора. И не на каж- 
дый из перечисленных факторов води- 
тель может повлиять. Например, сцеп- 
ной вес (так называют ту часть веса 
автомобиля, которая приходится на веду- 
щие колеса) — очень важная характе- 
ристика, прямо влияющая на проходи- 
мость. Че.м больше сцепной вес, тем вы- 
ше проходимость. Но изменить этот вес 
во время движения не всегда можно. 
Точно так же редко кто в дороге имеет 
возможность изменить тип используемых 
шин, рисунок протектора. А вот давле- 
ние в шинах может изменить всякий. И 
потому важно отчетливо представлять 
себе, как оно влияет на поведение ав- 
томобиля. 

Привлечем еще одно понятие; удель- 
ное давление колес на грунт. Это вес в 
килограммах, приходящийся на каждый 
квадратный сантиметр площади опоры 
шины. Ясно, что, чем шире шина, чем 
мельче рисунок ее протектора, меньше 
давление воздуха — тем больше «пят- 
но контакта» шины с дорогой, тем мень- 
ше удельная нагрузка на грунт. А сила 
сцепления прямо зависит от удельного 
давления. И потому новая шина всегда 
обеспечивает большую силу сцепления, 
а старая, «лысая» — вызывает сниже- 
ние удельных нагрузок, снижение силы 
сцепления. 

Этот совсем уж неглубокий экскурс в 
теорию подводит нас к очередному вы- 
воду: груженый автомобиль обладает 
большей проходимостью, чем порожний; 
на слабых грунтах следует снижать 
удельные нагрузки на грунт, то есть 
уменьшать давление в шинах, чтобы не 
допустить «закапывания» колес. На мно- 
гих современных автомобилях повыше- 
ние проходимости изменением удельной 
нагрузки на грунт решено конструктив- 
но. Иногда это увеличение числа осей, 
ведущих колес. Часто на автомобили, 
предназначенные для работы в трудных 
условиях, устанавливают специальные 
арочные шины. Еще большее примене- 
ние нашла централизованная регулируе- 
мая подкачка воздуха в шины. 

Теперь, когда мы в основном рас- 
смотрели вопросы увеличения проходи- 
мости автомобилей с теоретической точ- 
ки зрения, можно перейти к практиче- 
ским советам. 

При езде на автомобиле по дорогам 
со слабыми, рыхлыми грунтами нужно, 
во-первых, избегать остановок, так как 
это приводит к потере той самой энер- 
гии движения, о которой мы говорили 
выше. Во-вторых, следует стремиться 
как можно ровнее вести автомобиль, ибо 
каждое изменение направления вызыва- 
ет появление дополнительного сопро- 
тивления. В-третьих, нельзя допускать 
буксования. А если уж оно началось, по- 
пытайтесь выехать назад и затем с раз- 
гона преодолеть этот участок. Не по- 
лучится — попробуйте расчистить грунт 
перед колесами, подсыпать песок, шлак, 
подложить ветки. Известен случай, ког- 
да в боевой обстановке водитель вывел 
автомобиль на крутой скользкий подъем, 
подкладывая под колеса брезент. Если 
автомобиль «зарылся» глубоко, буксо- 
вание тем более ни к чему не приве- 
дет. Нужно либо вытаскивать машину 
лебедкой, другим автомобилем, либо вы- 
вешивать застрявшее колесо домкра- 
том, вагой и подкладывать под него до- 
ски, камни, твердый грунт. Иногда слу- 


8 




чается, что автомобиль начинает буксо- 
вать, но все же продолжает движение. 
Тогда останавливаться не следует, но и 
увеличивать обороты двигателя не сто- 
ит. Попробуйте на таком режиме прой- 
ти весь сложный участок до выхода на 
твердый грунт — вы почувствуете этот 
момент по прекращению буксования. 
Можно даже несколько «сбросить газ». 
Как правило, буксование тут же прекра- 
щается. И после этого можно снова уве- 
личивать обороты до получения нужной 
скорости движения. 

О переключении передач сейчас соз- 
нательно не было сказано ни слора. Оно 
при таких условиях очень нежелательно, 
так как неизбежно приводит к потере 
скорости. Передачу следует выбирать за- 
ранее такую, чтобы при преодолении 
сложного участка ее не приходилось ме- 
нять. Ну а если условия движения все- 
таки заставили манипулировать рычагом 
переключения, то эту операцию надо 
выполнить как можно быстрее, с мини- 
мальной потерей скорости. 

Сказанное, однако, вовсе не означа- 
ет, что можно «тянуть» на выбранной 
передаче до тех пор, пока двигатель 
Станет глохнуть или появятся рывки в 
трансмиссии. Переходить на низшую пе- 
редачу нужно своевременно, так, чтобы 
сохранялся запас крутящего момента 
(вспомните наш график!). 

Двигаться по жидкой грязи, под ко- 
торой есть твердое основание, всегда 
проще, чем по густой, налипающей на 
колеса. Но и тут нужно проявлять бди- 
тельность — под слоем грязи могут 
скрываться глубокие ямы, камни. 

По болотистой местности ехать можно 
примерно в таком же режиме, как по 
грязной дороге, но при несколько мень- 
ших оборотах двигателя, стараясь не по- 
падать в колею прошедшего раньше ав- 
томобиля, объезжая лужи. Лучше выби- 
рать возвышенные места, покрытые тра- 
вой. 

Если вам встретился участок с толстым 
слоем сухого песка, обладающего боль- 
шим сопротивлением качению, его нуж- 
но постараться преодолеть за счет на- 
копленной энергии. Длинные песчаные 
участки преодолевают на пониженной 
передаче, при оборотах двигателя выше 
средних, не допуская остановки маши- 
ны. Если есть колея, ее нужно использо- 
вать; прошедший ранее грузовик уп- 
лотнил песок, и вам ехать будет легче. 
Так же, как на болотистой местности, 
полезно использовать покрытые травой 
участки — песок на них, связанный кор- 
нями травы, не так сыпуч. Если автомо- 
биль забуксовал, нужно немедленно по- 
стараться отъехать назад и преодолеть 
трудный участок с разгона. Даже кратко- 
временное буксование вызывает «зака- 
пывание» колес. 

По пахоте двигаться лучше на не- 
большой скорости, вдоль борозд или 
под острым углом к ним. Попытки пере- 
сечь пашню поперек борозд обычно да- 
же в сухую погоду кончаются плачевно. 

Движение по лесным дорогам и про- 
секам имеет свои особенности. Прихо- 
дится следить не только за теми препят- 
ствиями, которые таит сама дорога, но и 
за деревьями, толстыми, низко свисаю- 
щими ветками. Объезжая деревья, води- 
тель вынужден все время иметь в виду, 
что задние колеса при повороте идут по 
меньшему радиусу, чем передние, и по- 
тому нужно оставлять между деревом 
и автомобилем расстояние достаточно 
безопасное Еще большее значение име- 



то то 2000 

ІШ 2200 п, оО/мин 


Внешняя скоростная характеристика 
двигателя ГАЗ— 5.3 (графики мощно- 
сти N6 и крутящего момента ЛІкр). А 
и Б — точки,' пока.зывающие опти- 
мальные обороты для определенных 
условий движения, о которых гово- 
рится в тексте. 


ет это, если вы буксируете прицеп. На 
лесной дороге то и дело выступают кор- 
ни деревьев. Учтите: колесо может «по- 
скользнуться» на таком, косо выросшем 
корне, особенно если в лесу сыро. По 
возможности корни следует пересекать 
под углом, близким к прямому. Высокая 
трава, кустарник крупному автомоби- 
лю не помеха. Но в них могут скрывать- 
ся камни, пни, ямы — и об этом нельзя 
забывать. 

Полевая дорога несравненно удобнее 
для движения, чем лесная. Она хорошо 
просматривается, быстро сохнет, и по- 
тому двигаться по ней можно на срав- 
нительно высоких скоростях. Но и тут не 
следует забывать о подстерегающей вас 
опасности. На такой дороге нередко 
встречаются глубокие промоины, заме- 
тить которые удается лишь в непосред- 
ственной близости, а потому и скорость 
следует выбирать с тем расчетом, что- 
бы можно было затормозить. 

Именно этим предостережением — по 
поводу торможения — мы и хотели бы 
закончить сегодняшний разговор. Уви- 
дев, что называется, перед самым но- 
сом, такую яму или канаву, водитель, 
конечно, начинает тормозить. И неред- 
ко допускает грубейшую ошибку — за- 
канчивает торможение только тогда, 
когда передние колеса опустились в ка- 
наву. Значит, он не учитывает, что при 
торможении происходит значительное 
перераспределение нагрузок на оси. В 
зависимости от интенсивности торможе- 
ния (а в рассматриваемом случае, как мы 
уже выяснили, эта интенсивность наи- 
большая!) нагрузка на переднюю ось 
увеличивается почти в полтора раза! И 
вся она воспринимается рессорами или 
пружинами передней подвески. В мо- 
мент, когда колеса опускаются в канаву, 
подвеска испытывает к тому же и дина- 
мический удар. Надо ли удивляться, ес- 
ли при таком торможении она не вы- 
держивает! Чтобы не произошло по- 
ломки, торможение следует заканчивать 
до того, как передние колеса достигнут 
края канавы. 

Полковник с. САБОДАХО 

Фото Н. Добровольского 
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Н 60 -лвтию со дня 
занладни завода А МО 


Лихачевский почерк 


Выступая на автозаводе имени Ли- 
хачева, Л. И. Брежнев высоко оценил 
заслуги коллектива и отметил, что 
пройденный им путь «достоин описа- 
ния в хрестоматиях по истории оте- 
чественной промышленности’». Ленин- 
ское предсказание о перспективах за- 
вода АМО сбылось. Много лет прошло 
с того ноябрьского парада 1924 года, 
которым открылась история советско- 
го автомобилестроения. Десять грузо- 
виков АМО, прошедшие по Красной 
площади, были первенцами сегодняш- 
него ЗИЛа, родоначальника советско- 
го автомобилестроения. 

История старейшего в стране авто- 
завода началась 60 лет назад. 2 авгу- 
ста 1916 года на окраине Москвы, в 
Тюфелевой роще был заложен завод 
АМО. Вот основные вехи его истории, 
о которых мы хотим сегодня напом- 
нить читателям. 

28 июня 1918 года. В. II. Ленин 
приехал в мастерские АЛЮ и высту- 
пил перед рабочими. «На этом ме- 
сте. — ска.зал он. — будет современ- 
ный завод, а вы начнете выпускать 
настоящие советские автомобили «>. 

7 ноября 1924 года — красная дата 
в истории завода и отрасли. В.месте с 
колонной амовцсв по Красной пло- 
щади прошли первые десять совет- 
ских грузовиков. 


Принято считать, что ученый имеет 
дело с явлениями, а инженер — с веща- 
ми. И если у ученого есть право рабо- 
тать на завтрашний день, открывать фун- 
да.ментальные законы пі)нроды. которые 
сегодняшняя техника еще не может сра- 
зу же воп. ютить в дело, то инженер, в 
отличие от ученого, связан жестки.ми 
ра.мка.ми своего дня. 

Жизнь ставит перед ки.м конкретные 
задачи. Нужно собраті, турбину, пробить 
в горе тоннель на две колеи, сделать 
скромный домашний холодильник, скон- 
струировать авто.мобиль — вот задачи 
инженера. Каре же тогда определяются 
задачи директора, организатора произ- 
водства, руководителя предприятия? Обя- 
зательно ли должен он быть инженеро.м 
или только энергичным политико.м в сво- 
ей области, чутко чувствующим конъюнк- 
туру сегодняшнего и завтрашнего дня? 

Иван А.тексеевич Лихачев пришел і!а 
свой завод 28 декабря 1926 года. В графе 
«образование» он написал: «три к.ласса 
начальной школы и курсы шоферов в 
четырнадцатом году». 

Это был период нэпа — новой эконо- 
.мическоГі политики. В маленьком ресто- 
ранчике на Тверской престарелые певи- 
цы бывших императорских театров под 
баян пели заграничные песни про лю- 
бовь, ЛІолодые комсо.мольцы изучали эс- 
перанто на случай мировой пролетарской 
революции и спорили о художественных 
достоинствах картины «последнего выпу- 
ска — «Катька-бумажный ранет». 


1929 год. Началась первая корен- 
ная реічонструкция завода, в ре.зуль- 
тате которой к 1931 году создано 
первоклассное по тем вре.мена.м пред- 
приятие. 

1933 год. Проведен исторический 
автопробег по маршруту ЛІосква — 
Каракумы — ЛІосіева. Началась вторая 
реконструкция. 

1941 год. Часть цехов завода эва- 
куирована на Урал и в Ульяновск, 
где развернуто производство ЗИС— 5В 
Этот год положил начало биографиям 
уральского и ульяновского авто.мо- 
бильных заводов. 


1 942 год. 

Ленина. 


Завод награжден орденом 


1944 год. Завод награжден орденом 
Трудового Красного Зпа.мени. 


1946 

рукция 

1949 

ордена 


год. Нача.-іась 
завода. 


третья реконст- 


год. Завод 
Леііипа. 


1956 год. Заводу 
И. А. Ли.хачевсі. 


удостоен второго 


присвоено имя 


1971 год. Завод награжден третьим 
орденом Лешіна. Группа ра«ботіпгков 
ЗИЛа удостоена Государственной пре- 
мии СССР в области техники. 

1972 год. Создано Московское объ- 
единение по гцюизводству грузовых 
автомобилей «ЗИЛ». Это сложный 
комплекс специа.пизированпых заво- 
дов. включивший в себя тринадцать 
предприятий. 

1974 год. Сошел с конвейера .мил- 
лионный автомобиль с маркоіі «ЗИЛ». 

1976 год. Завод награжден ордено.м 
Октябрьской Революции. Для вруче- 
ния ордена на ЗИЛ приехал Генераль- 
ный секретарь ЦК КПСС Л. И. Бреж- 
нев н выступил перед коллективом 
рабочи-х с большой речью. 

От десяти неуклюжих грузовиков 
АМО до 200 тысяч современных ЗИЛов 
в год — таков путь прославленного 
московского автозавода, носящего имя 
И. А. Лихачева, бывшего слесаря-пу- 
тиловца, красного директора, как его 
называли. Ивану Алексеевичу в этом 
году исполнилось бы ВО лет. О нем 
рассказывает в своем очерке писатель 
Евгений Добровольский. 


-А: 


По московским улпца.м катили такси 
«Репо» и автобусы <Лсйланд>, иностран- 
ные грузовики пугали хриплыми клак- 
сонами горластых ломовиков и лихачей, 
не признававших никаких правил движе- 
ния. 

Авто.мобилей бы.7іо еще очень .мало. 
ЛІеныие десяти тысяч на всю страну. По 
численности автомобильного парка мы 
уступали не только А.мерике. но и бли- 
жайшн.м свои.м соседям — Польше. Ру- 
•мынии... В стране была безработица, в 
Рахмановском переулке у биржи труда 
месяцп.ми стояли в очередя.х за пособия- 
ми безработные металлисты, пищевики, 
строители... 

С чего начал Лихачев, бывший слесарь, 
шофер, рядовой 192-го запасного по^жа. 
ко.ѵімунпст с июня 1917 года, чекист, ко- 
мандир отряда особого назначения и ко- 
.мендант Дома Союзов в Москве? 

Инженерного диплома у него не было 
и опыта работы в автомобильной про- 
.мышленіюсти тоже. 

Свою директорскую работу Лихачев 
начал не с технических совещаний, не 
с заседаний н даже не с бесед с ^!^юго- 
опытными заводскими икженера.ми. 
чавшими службу еще при Рябушинских. 
Он пошел по цехам. Он ходил по заводу, 
знакомился с людь.ми. всех выспраши 
вал и все .замечал. Не нравилось с.му. что 
лежат II мокнут на сырой зе.мле возле 
ДОЦа — деревообрабатывающего цеха — 
бревна и доски, не нравилось, что литей- 
ные материалы, поступающие на завод 
в разных вагонах, при разгру.зке с?.іеши- 
ваются и от этого бывает брак. Он нами 
нал с ма.іого — с режима экономии. 

Через десять лет в Детройте его при- 
•мет Генри Форд-старший, создатель могу- 
щественной автомобильной империи, и 
скажет: Ведите хозяііство по-нашему, и 
БЫ многого добьетесь, .мистер Ли.хачев. 
Автомобильные дороги ведут в Америку». 
Лихачев позволит себе не сог.'іаситься’ и 
скажет, что это временное явление’ «На- 
станет день — и просіі.м к нам в .Москву, 
У нас тоже ребята головастые есть». 

Сегодняшние мерки для того вре.менн 
непригодны. Дитя эпо.хй, он был Чапае- 
вым в промышленности, он нащупывал 
директорский почерк и мечтал о ново.м 
заводе при неколебимой уверенности, что 
ветер вена ^в наши дуст паруса». 

Он рос вместе со своей страной и сво- 
им заводо.м. Когда .знакомишься с его 
биографией, то пони.маешь. что он исто- 
ричен: его хлопоты, победы, поражения 
и мечты соизмеримы со временем, с те.м- 
пом ;іет, когда ему было догіерено руко 
водить заводом. 

Чтоб стать тактиісом и страіего.м авто- 
.мобильного производ'”тва. ему понадоби- 


лось несколько лет. Он начал вникать в 
инженерные премудрости в Москве, по- 
том была Германия, заводы Опеля, по- 
ездка в Италию, командировка на амери- 
канский завод «Бадд», изготовлявший 
штампы для кузовов и са.ѵгн кузова. Он 
был в Турине, знакомился с ФИАТо.м. 
Когда началась первая реконструкция за- 
вода и бывший Л.МО должен был превра- 
титься в красный автогигант, с конвейе- 
ра которого каждые 4 минуты 12 секунд 
сходил бы готовый грузовик, и требова- 
лась основная идея строительства, Лиха- 
чев абсолютно четко определил ее для 
себя и придерживался до конца, пони- 
мая. что руководитель не имеет права 
неуправляемо кидаться из стороны в сто- 
рону. 

Существовал некий замкнутый круг, и 
вырваться из него было непросто. Для 
того чтобы развивать про.мышленность, 
нужен был автомобиль, а для самого ав- 
томобиля нужна была развитая про.мыш- 
ленііость. 

Он говорил: «Автомобиль не сам по 
себе, он нс в поле растет». Ему нужна 
сталь, краски, резина, нужен хороший 
бензин. А если тех марок стали еще нет, 
и краски нестойки, и резину отечествен- 
ную не всегда можно полѵчить в нужных 
количествах, что тогда? І^оды первой пя- 
тилетки. Страна торопила время, была 
задача посадить крестьянина на трактор, 
а рабочего на автомобиль, чтобы стать 
непобедимЫлМи. 

Лихачев доказывал, что нужно учиты- 
вать наши условия. Строить завод с за- 
делом. с мечтой на будущее. Выпускать 
хороший, скромный автомобиль, недоро- 
гой. но надежный. И главное — чтоб весь 
заводской организм был гибким; появи- 
лась новая сталь — тут же ее в дело. 
«Красный пролетарий* выпустил новые 
станки — сейчас их у себя и поставил. 
Вот таким манеро.м. постепенно, но вер- 
но авто.мобиль будет улучшаться, а за- 
вод — становиться сверхсовре.менны.м. 

Он был поборником чистоты и техни- 
ческой эстетики, хотя тогда и не было 
этого термина. Он умел уделять больше 
внимания вопросам' «воздуха, света, кра- 
соты здания как внутри, так и с внеш- 
ней стороны*. 

Став наркомом среднего .машинострое- 
ния и определяя тенденцию развития на- 
шего авто.мобилсстроеніія. он настаивал, 
что грузовики и автобусы надо оснащать 
дизелями. Был стороннико.м строитель- 
ства широкой сети автоагрегатных заво- 
дов н мечтал о том дне. когда на доро- 
гах Советского Союза появится .массовый 
малолитражный автомобиль, простой в 
обращении, экономичный и совре.мен- 
ный... 

Сейчас это кажется естественным, но 
в тридцатые годы и в начале сороковых 
требовалось немало воли н принципиаль- 
ности. чтоб отстаивать эти свои взгляды. 
II он и.х отстаивал, красный директор 
Иван Лихачев, дрался, выбивал фонды. 
«Твердо держит руль завода шофер Ли- 
хачев». — писали в газетах, о нем еще 
при жизни выходили повести и снима- 
лись фильмы. Он был популярен, потому 
что его и таких, как ои. родила револю- 
ция. Были Лихачевы инженеры, были 
ученые. Они считали, что. посадив рабо- 
чего и крестьянина за книгу, мы будем 
непобедимы. Были Лн.хачевьГ врачи. Они 
знали, что, дав народу здоровье, мы бу- 
дем непобедимы. Были Лихачевы воен- 
ные. были строители, были моряки и по- 
лярники. Основной закон вре.мени учил 
их. что надо отдать себя своей стране, 
и тогда мы будем непобеди.мы. 

Сорок пять лет назад, когда закончи- 
лась первая реконструкция АЛЮ, позво- 
лившая вместо 3 тысяч грузовиков в год 
делать 25 тысяч. Иван Алексеевич про- 
изнес фразу, ставшую крылатой: «мы 
фактически' пришили пальто к пугови- 
це», С тех пор завод, носящий имя крас- 
ного директора, не раз расширяли и ре- 
конструировали. Сегодня уже не 25. а 
205 тысяч машин в год ему по плечу. Эти 
цифры написаны тем же лихачевским по- 
черком. Как удалось добиться их коллек- 
тиву завода?.. «Надо отдать себя своей 
стране...» 

Е. ДОБРОВОЛЬСКИЙ 
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КРОССОВОЕ РАЛЛИ 

вряд ли теперь у кого-либо вы:*ывает 
сомнение полезность автомобильного 
спорта для повышения профессионально- 
го мастерства водителей. Но вот какой 
вид соревнований избрать, у какого са- 
мый высокий «к. п. д.»? На гі^узовых ма- 
шинах наряду с автомногоборьем прово- 
дится кросс. При всех его достоинствах 
организация соревповаиин сложна — это 
и выбор трассы на пересеченной мест- 
ности. и обеспечение безопасности на 
всем ее протяжении. 

А нельзя ли провести такие соревнова- 
ния, которые. включая все эле?ленты 
кросса, были бы органи.зационно проще 
и в то же время более универсальны? Так 
родилась идея кроссового ралли на гру- 
зовиках. Дебют, названный открытым 
первенством Российской Федерации, со- 
стоялся в Под.московье. На старт вышло 
24 экипажа (по два человека). Трассу дли- 
ной 175 км. проходившую по проселоч- 
ны.м дорогам, сгюртс.мены преодолевали 
дважды. Особую сложность составляли 
три скоростных чисто кроссовых участка. 
Не было здесь принятых на ралли пунк- 



На трассе кроссового ралли. 

Фото с. Львова 


тов кв. На преодоление трассы устанав- 
ливалось определенное время. За сум- 
марное опоздание свыше 60 минут участ- 
ник исключался из соревнования. При- 
бытие на старт скоростного участка 
раньше указанного в расписании време- 
ни пенализировалось. Команда включала 
два экипажа, стартовавших вместе (вза- 
имопо.мощь разрешалась), а время фи- 
ниша определялось отдельно для каждо- 
го. Остается добавить, что трассу участ' 
ники знали только по легенде, где были 
указаны кратчайшие пути к скоростным 
участкам, но .можно было выбирать и дру- 
гой путь. 

Соревнования прошли в течение одного 
дня. При их организации потребовалось 
меньше судей, чем в обычном кроссе. 


В. ЛАПИН, 
заслуженный тренер РСФСР, 
главный судья соревнований 


МИЛЛИОННЫЙ -ДОСРОЧНО! 


К этому знаменательному дню — выпу- 
ску миллионного мотороллера — коллек- 
тив тульского завода готовился несколь- 
ко месяцев, а шел девятнадцать лет. В 
моторном, шта.мповочном. заготовитель- 
ном, сборочном цехах развернулось со- 
циалистическое соревнование за право 
участвовать в изготовлении юбилейной 
машины. Тон задали ветераны, те. кто 
в 1957 году присутствовал при рождении 
первых тульских мотороллеров. Право 
собирать юбилейную машину завоевала 
с.мена мастера Л. Н. Фатеева. 

Важный для завода рубеж был взят на 
несколько дней раньше намеченного сро- 
ка. Миллионный мотороллер, завершив 
свой путь на конвейере, проверенный, как 
и .многие тысячи других .машин слеса- 
ре.м-сборщиком Л. А. Дадыкиным. оказал- 
ся на заполненной народом заводской 
площади, где состоялся митинг. 

Юбилейный мотороллер модели «Ту- 
рист» под аплодисменты присутствующих 
был вручен в качестве пиемии за долго- 


летний безупречный труд и высокие про- 
изводственные показатели слесарю сбо- 
рочного цеха И. И. Симакову. 

Открывая счет второму миллиону, за- 
вод ведет подготовку производства к вы- 
пуску новой модели, получившей назва- 
ние «Тулица». В ней учтены многие по- 
желания потребителей. Увеличена до 
15 л. с. мощность двигателя, что позво- 
ляет развивать скорость до 100 км/час. 
Вес машины снижен до 140 кг. внедрен 
ряд других усовершенствований. 

На базе этой .модели создан и новый 
грузовой мотороллер, который заменит 
популярного «Муравья». В десятой пя- 
тилетке выпуск этих машин, используе- 
мых в сфере обслуживания, в торговле, 
увеличится вдвое. 


Митинг на заводе в честь вып>'ска мил- 
лионного мотороллера. 

Фото Р. Кострюнова 



КОМПЛЕКС ВСТУПАЕТ В СТРОЙ 


Ульяновский автозавод имени В. И. Ле- 
нина. чья биография начиналась в сорок 
перво.м году, пережил не одну реконст- 
рукцию. Постоянно обновляются его це- 
хи. строятся новые. В начале года здесь 
введен в эксплуатацию производственный 
комплекс, где действуют поточные линии 
окраски деталей и кузовов грузовых авто- 
мобилей и автобусов. Оборудование для 
этих операций смонтировано на площади 


около 25 тысяч квадратных метров. 

Доля УАЗов в нашем народном хозяй- 
стве непрерывно растет. За восьмую и 
девятую пятилетки с конвейера сошло в 
три раза больше машин, чем за все пре- 
дыдущие 24 года. 

Вступивший недавно в строй новый 
производственный комплекс создал усло- 
вия для дальнейшего наращивания выпу- 
ска машин и повышения их качества. 



КамАЗ- год Ш6-Й 

У строителей, .монтажников, у рабочих 
Камского автомобильного комплекса по- 
зади торжественная дата — день сборки 
первых автомобилей. КамАЗ с номером 
0000001 уже трудится в одном из авто- 
хозяйств Казани. 

По-прежнему кипит работа в Набереж- 
ных Челнах. В корпусах шести заводов 
ко.мплекса идет монтаж оборудования. С 
полной нагрузкой действует РИЗ — ре- 
.монтно-инстр>т^ентальный завод, первый 
из вступивших в строй. Сейчас ведутся 
пуско-наладочные работы на заводе дви- 
гателей. Его расчетная ежегодная про- 
гра.мма — 250 тысяч моторов. Ка.мские 
дизели, созданные ярославскими моторо- 
строителями (модель ЯМЗ — 740). намеча- 
ется устанавливать на многие наши тя- 
желые грузовики и автобусы. 

Завод двигателей КамАЗа оснащен са- 
мым современным оборудованием. Круп- 
ные и сложные детали будут изготавли- 


ваться здесь на 113 автоматических лини- 
ях. Параллельно с пуско-наладочны.ми ра- 
ботами линия блоков цилиндров уже дает 
продукцию. 



На сни.мках вы видите эту линию в дей- 
ствии. Контролер ОТК завода двигателей 
Л. Кондакова и наладчик В. Волохов про- 
веряют качество блоков цилиндров. 

Фото А. Овчинникова 
и Е. Логвинова (ТАСС) 


•*)♦ 
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НА ВСЕХ СРРОНТАХ 


Когда речь заходит о росте аварийности, нередко можно услышать такие рас- 
суждения. Всему причина быстрый рост автомобильного парка. Тут арифметика, 
мол, простая. Если машин на дорогах стало больше, то вероятность всяких дорож- 
но-транспортных происшествий должна увеличиться. А так ли уж фаталона эта 
взаимозависимость? Конечно, нет. Практика категорически опровергает эту «тео- 
рию». В* стране много автотранспортных предприятий и целых районов, где и при 
быстром увеличении парка абсолютные показатели аварийности даже снижаются. 
Например, в Севастополе количество автотранспорта за годы минувшей пятилетки 
удвоилось, а число дорожных происшествий осталось на уровне 1971 года. Как уда- 
лось этого достичь? Об этом редакция попросила рассказать начальника городской 
Госавтоинспекции Л. Т. БАРАНЧУКА. 


— Прежде всего хотелось бы спросить, 
какие «секреты производства» помогли 
вам остановить рост числа дорожно- 
транспортных происшествий, невзирая 
на быстрое увеличение автомобильного 
парка в городе. 

— «Секретами» поделиться не могу, 
просто потому, что их нет. По-видимо- 
му, помогло то, что мы не спасовали 
перед острыми проблемами, выдвинуты- 
ми новыми темпами автомобилизации. 
Конечно, с увеличением интенсивности 
движения трудностей прибавляется. Тут 
уже не до спокойной жизни. Приходит- 
ся заново пересматривать все резервы 
профилактики аварийности, искать новые 
возможности, вести активную борьбу за 
безопасность движения на всех фронтах, 
опираясь на широкую поддержку обще- 
ственности. Все это отразилось на содер- 
жании работы Госавтоинспекции. 

— Какие же изменения произошли в 
деятельности ГАИ, насколько она услож- 
нилась? 

— Наши инспектора стали в большей 
степени воспитателями участников дви- 
жения, организаторами работы общест- 
венности. По-прежнему их обязанностью 
остается обеспечивать четкий порядок 
на улицах и дорогах, выявлять наруши- 
телей правил движения, задерживать 
нетрезвых водителей. Делается это все 
более взыскательно и квалифицирован- 
но. Но не одни сотрудники Госавтоинс- 
пекции следят теперь за дисциплиной на 
улицах и дорогах. В автохозяйствах и на 
предприятиях города действуют посто- 
янные комиссии по безопасности дви- 
жения. Они разбирают не только нару- 
шения Правил шоферами-профессиона- 
лами, принимают меры общественного 
воздействия и к работающим здесь вла- 
дельцам машин индивидуального поль- 
зования и к провинившимся пешеходам. 
Чем активнее работает такая комиссия, 
тем лучше показатели по безопасности. 

Особый предмет нашей заботы — ав- 
толюбители, мотоциклисты. В течение 
минувшей пятилетки водители-профес- 
сионалы были виновниками 178 до- 
рожно-транспортных происшествий, а 
владельцы индивидуального транспорта 
совершили их 405. Поэтому мы ищем 
эффективные методы их воспитания че- 


рез предприятия и организации, где они 
работают, через общество «Автомото- 
любитель». В случае серьезных наруше- 
ний Правил сообщаем об этом в произ- 
водственные коллективы, добиваемся 
принятия общественных мер воздейст- 
вия. 

— И все-таки, по-видимому, не только 
этим определяются успехи в борьбе с 
авариями. Многое зависит и от самой 
организации движения... 

— Безусловно. Наша служба посто- 
янно совершенствуется, обогащается но- 
выми техническими средствами регули- 
рования и организации движения. Все 
чаще мы становимся и исследователями. 

В первую очередь, когда дело касается 
«горячих» точек на карте города, мест, 
где чаще случаются аварии. Например, 
на улице Острякова и Стрелецком шоссе 
количество происшествий стало возрас- 
тать. Разобравшись в причинах, мы уве- 
личили высоту бордюрных ограждений 
проезжей части, нанесли на нее размет- 
ку, установили дополнительные знаки и 
указатели, увеличили в часы «пик» чис- 
ло патрулей дорожного надзора и про- 
должительность их работы на этих участ- 
ках. В итоге показатели аварийности 
здесь снизились в полтора раза. А чтобы 
сократить число происшествий на ули- 
цах Одесской, Сенявина, Истомина, Ост- 
ровского, Корнилова и некоторых дру- 
гих, потребовалось организовать одно- 
стороннее движение, улучшить обзор- 
ность на перекрестках. Постоянно растет 
число перекрестков со светофорным 
регулированием, на улицах все больше 
появляется новых дорожных знаков и 
указателей с электрической подсветкой 
изнутри или со светоотражающей плен- 
кой. 

Не оставляют без внимания наши ин- 
спектора и состояние проезжей части. 
Они фотографируют поврежденные и 
угрожающие безопасности движения 
участки и эти снимки вместе с актами 
обследования направляют для принятия 
мер. 

— Вот об этом хотелось бы узнать по- 
подробнее. Какое значение в борьбе за 
безаварийность вы придаете улучшению 
дооожных условий? 

— Мы постоянно держим в поле зре- 


ния этот вопрос. Достаточно сказать, что 
за минувшую пятилетку по нашим пред- 
ложениям было капитально отремонти- 
ровано 424 тысячи квадратных метров 
проезжей части и тротуаров, освещено 
63,7 километра улиц, что немедленно 
благотворно сказалось на безопасности 
движения в темное время суток. На при- 
мыкающих к Севастополю дорогах об- 
щесоюзного значения было ликвидиро- 
вано 25 «диких» и построено 27 новых 
съездов с асфальтированным покрыти- 
ем. 


— Начав свой рассказ, вы сразу же 
заговорили об активном взаимодействии 
с общественностью. Каковы масштабы и 
формы этого содружества, какие оно 
приносит результаты? 

— Общественность — главная наша 
опора прежде всего в профилактиче- 
ской работе. Общественные инспектора 
и внештатные сотрудники милиции — ак- 
тивные пропагандисты Правил и воспи- 
татели участников движения. Они многое 
делают в гуще водительских коллекти- 
вов в автохозяйствах и на других пред- 
приятиях, помогают поддерживать по- 
рядок на улицах и дорогах. Обществен- 
ное воздействие — весьма результатив- 
ное средство воспитания пешеходов, по 
вине которых пока еще случается каж- 
дое третье дорожно-транспортное про- 
исшествие. Если они становятся виновни- 
ками аварий, мы их привлекаем к такой 
же строгой ответственности, как и води- 
телей, а остальных приходится обучать 
дорожной грамоте. Чем раньше начи- 
нается такое обучение, тем больше оно 
принесет пользы. Поэтому мы не жалеем 
сил и времени в работе с детьми. Их 
знакомят с правилами движения в до- 
школьных учреждениях и в школах. Для 
ребят организован клуб «Светофор», где 
состоялось 8348 киносеансов, посвящен- 
ных безопасности движения. Юные се- 
вастопольцы принимали активное уча- 
стие в городском, а затем и в республи- 
канском этапе Всесоюзной пионерской 
военно-спортивной игры «Зарница». 
Команда нашей средней школы N2 35 
стала победительницей в республике, а 
на всесоюзных соревнованиях заняла 
девятое место. В прошлом году работ- 
никами ГАИ совместно с общественни- 
ками было проведено 1908 бесед на те- 
мы безопасности движения, из них 1020 
состоялись в школах города. 

Большую помощь в воспитании во- 
дителей и пешеходов оказывает печать, 
радио и телевидение. 

— Каковы ваши планы на будущее, 
какие насущные проблемы предстоит ре- 
шать Е первую очередь? 

— Мы с нашими общественными по- 
мощниками поставили перед собой за- 
дачу добиться в десятой пятилетке не 
только прекращения роста аварийно- 
сти, но и снижения ее. В этом направ- 
лении разработана обширная програм- 
ма действий, охватывающая самые раз- 
личные вопросы — от ремонта дорог 
и строительства подземных переходов 
до активизации воспитательной работы 
со всеми участниками движения. Более 
пристальное внимание станем уделять 
основной фигуре на автотранспорте — 
водителю, повышению его профессио- 
нальной подготовки, воспитанию высокой 
гражданской ответственности за наше 
общее дело — — обеспечение безопасно- 
сти движения. Словом, будем продол- 
жать наступление на всех фронтах. 
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Водитель — водителю 


в грозу и дождь 


я не профессиональный шофер, но 
за рз’лем уже шестнадцатый год, а 
езжз' ежедневно по 80 — 100 километ- 
ров, в любз’ю погоду, любое время года. 
Испытать пришлось, конечно, всякое, а 
ума набирался в основном на собствен- 
ных ошибках: ведь на курсах управ- 
лять автомобилем в сложных условиях 
в общем-то не учат. Известно, что летом 
эти сложности появляются чаще всего 
в дождь и гроз^^ и водитель обязан 
учитывать эти внезапно возникающие 
обстоятельства. А они разные, — ска- 
жем, первые капли дождя и ливень с 
ветром, размокшие обочины и нанесен- 
ная на асфальт грязь, листья и т. п. 
Как тут «выйти сухим из воды»? На 
этот счет мне и хочется поделиться не- 
которым опытом. Не претендую на но- 
визну. То, о чем буду говорить, водите- 
лям со стажем, конечно, известно. Но 
ведь сейчас на дорогах все больше но- 
вичков. у них свои трз’^дности. 

В начале дождя, когда дорога еще 
как следует не промыта, избегайте рез- 
кого торможения. Ведь под колесами ка- 
шица из пыли, и автомобиль легко мо- 
жет занести. Асфальт, не имеющий спе- 
циальной шероховатости, повышающей 
сцепление покрышек с дорогой, при 
только что начавшемся мелком дожди- 
ке бывает очень коварным. Со мной 
случалось, когда скольжение задних 
колес в таких ситуациях наступало 
З'же при скорости 50 км/час, а еще при 
40 — все было в по.тіном порядке. 

Когда дождь усиливается, возникает 
другая опасность. На дороге появляют- 
ся л\'жн, и при большой скорости меж- 
ду покрышрсой колеса и покрытием об- 
разуется водяной клин, который стре- 
мится поднять автомобиль. Колеса те- 
ряют сцепление с дорогой, руль и тор- 
моза перестают действовать, машина 
становится практически нез’правляе- 
мой. Здесь рецепт только один — сни- 
жайте заблаговременно скорость. Как 
показывает практика, явление это, на- 
зываемое аквапланированием, возника- 
ет где-то при скоростях 70 — 80 км/час. 
Значит, держитесь возле отметки «60», 
II вы сохраните власть над машиной. 

Затопленные участки проезжайте как 
можно медленнее. Во-первых, под во- 
дой могут оказаться ямы, а для легко- 
вого автомобиля даже неглубокая вы- 
боина опасна. Во-вторых, вода может 
залитъ приборы, от которых зависит ра- 
бота двигателя, а вытаскивать застряв- 
шую в луже машину занятие мало- 
приятное. Некоторые в таких местах 
опасаются, что вода может попасть в 
выпускную трубу. Чтобы этого не слу- 
чилось. включайте- первую передачу и 
поддерживайте достаточно высокие обо- 
роты в двигателе (это создаст противо- 
действие воде). Наконец, не забудьте, 
что мокрые тормоза малоэффективны. 
Для восстановления их работоспособно- 
сти, выехав из воды, несколько раз 


энергично притормозите автомобиль, 
предварительно убедившись, разумеет- 
ся, в том, что позади нет другой маши- 
ны. 

В грозу многие водители боятся, как 
бы в автомобиль не ударила молния. 
Вероятность эта ничтожна. Притом, ес- 
ли такое и случится, металлический ку- 
зов или кабина надежно защитят лю- 
дей. Электрический разряд просто сте- 
чет по поверхности кузова, н только 
через антенну радиоприемника молния 
может проникнуть в салон. Стало быть, 
перед грозой желательно убрать антен- 
ну внутрь. Вот и все особые предосто- 
рожности. 

А что действительно может принести 
неприятности, так это сильные порывы 
ветра, такие шквалы в грозу не ред- 
кость. При них машину буквально бро- 
сает из стороны в сторону, и порой 
кажется, что случились какие-то неис- 
правности в рулевом управлении. По- 
началу я даже выходил из машины и 
проверял люфты в соединениях. Потом 
понял, что перемены в поведении ма- 
шины — от резких изменений в на- 
правлении и силе ветра. Если бы они 
оставались постоянными, то их воздей- 
ствие легко компенсировалось бы со- 
ответствующим поворотом руля. Но ве- 
тер обычно То утихает, то усиливается, 
и тут надо все время быть начеку, а 
руль всегда держать надежно. Особен- 
но опасны порывы ветра на вершинах 
холмов, мостах, эстакадах, при выезде 
на отрсрытые пространства. Как-то в 
лесном массиве я ехал с некоторым по- 
воротом руля вправо, чтобы противо- 
действовать ветру с правой стороны. Но, 
когда лес кончился, поток воздуха 
неожиданно обрушился на автомобиль 
слева. И это произошло так внезапно, 
что я чуть было не съехал с дороги. 

В шквальную погоду особенно осто- 
рожным надо быть на магистральных 
дорогах, где скорости, конечно, повы- 
ше. Здесь на силу и направление ветра 
может значительно повлиять движение 
встречных машин. Чтобы ослабить воз- 
душные волны, надо держаться подаль- 
ше друг от друга при встречных разъ- 
ездах и обгонах, а может быть, и вовсе 
отказаться от обгонов. 

Наконец, в ненастье особенно внима- 
тельно следите за дорожными знаками, 
строго следуйте их предупреждениям* и 
рекомендациям. Присматриваясь к об- 
стоятельствам многих аварий, которые 
происходили на скользкцх дорогах, я 
заметил, что большая часть случалась 
именно в тех местах, где были уста- 
новлены соответствующие предупреж- 
дающие знаки. Отнесись водители к 
ним посерьезнее — и, наверное, аварии 
бы не было. 

Я. БРАСС, 
автолюбитель 

г. Рига 



Хорошо, конечно, если город уто- 
пает в зелени, но плохо, когда зеле- 
ный друг превращается в противника, 
пряча в своей листве дорожные зна- 
ки. А каково без них водителю? Вот 
здесь, например, до перекрестка счи- 
танные метры, а половины установ- 
ленных перед ним знаков и не раз- 
глядеть. Происходит это в Сочи на 
Курортном проспекте. Но наши чита- 
тели сообщают, что сталкиваются с 
такими фактами во многих городах. 
Из ничего рождается проблема. Ведь 
если по-другому установить знаки 
нельзя, достаточно подстричь кроны 
деревьев. Неужели за этим так трудно 
проследить? Или ждать, пока гром 
грянет, случится авария? К тому же 
на снимке, если убрать «маскировку», 
открывается еще один ляп, уже чисто 
по линии ГАИ: у перекрестка почему- 
то два знака, «Пересечение с главной 
дорогой» и «Проезд без остановки за- 
прещен», а должно быть или — или. 
Иначе так и не ясно: что делать — ос- 
танавливаться или достаточно при- 
тормозить. * 




г. 


Если на клетке слона прочтешь — 
буйвол, не верь глазам своим! Не 
правда ли, известный афоризм І^озь- 
мы Пруткова невольно приходит на 
память, когда рассматриваешь эту 
фотографию. Адрес диковинки — 
село Средний Егорлык Целинского 
района Ростовской области. Такое 
неожиданное применение дорожного 
знака вызывает легкую оторопь. Не 
потому ли задумался и трудяга-конь? 
«А мне куда же? — наверное, раз- 
мышляет он. — Или, может быть, 
имеются в виду «авто» в одну лоша- 
диную силу?» 


стоп 

Алл 
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Автомобиль 


у тротуара 


Фото 1. Место для стоянки выбра- 
но. Тесновато, но в общем-то хватает. 
Только не пытайтесь заехать сюда пе- 
редним ходом. Ничего не выйдет. Нос 
спрячете, а встать параллельно тро- 
туару не удастся, так как свобода 
маневра ограничена бордюрным 
камнем. 

Завести машину в ряд можно толь- 
ко задним ходом. Итак, сначала — 
вперед... 


Фото 2. Вот исходное положение: 
вы поровнялись со стоящей впереди 
машиной, оставив интервал прибли- 
зительно в полметра. Затем начина- 
ем медленно (и с оглядкойі) двигаться 
назад, сразу же и энергично повернув 
руль вправо до отказа. Если станете 
работать рулем вяло, автомобиль не 
успеет подойти к тротуару, будет вы- 
совываться из ряда, мешая проезжа- 
ющим мимо. 


Уличная сеть наших городов все с 
большим трудом выдерживает натиск 
автомобилей. «Дорожный наряд» стано- 
вится тесным, словно детский костюм на 
подростке. Даже на сравнительно мо- 
лодых транспортных магистралях, где 
для езды места еще вполне достаточно, 
найти кусочек пространства для останов- 
ки или стоянки — иногда проблема. Каж- 
дый из нас в таких ситуациях оказывал- 
ся не раз. Между прочим, англичане, 
которые провели специальные исследо- 
вания, утверждают: ничто не доставляет 
водителям столько волнений, ничто так 
не раздражает, как бесконечные и порой 
безрезультатные поиски места, где мож- 
но было бы парковать машину. Мы до 
жизни такой еще не дошли, но сложно- 
сти уже ощутимы. И подчас сами води- 
тели их усугубляют. 

...Медленно движемся вдоль верени- 
цы застывших машин, выискивая, где 
можно было бы пристать к тротуару. 
Тщетно. Просветы, правда, попадаются, 
но воспользоваться ими — никакой воз- 
можности. Они, как говорят, ни два ни 
полтора, а если точно — по 3 — 4 метра 
с каждой стороны от стоящего автомо- 
биля. Прямо по пословице: ни себе — 
ни людям. Некоторые загнали машины 
и в эти щели, устроившись чуть ли не 
под прямым углом к дороге и мешая, 
естественно, движению. Едем дальше. 
Позади уже целый квартал, а картина 
все та же. Свернули в переулок. Здесь 
вроде бы полегче, к тому же помог 
случай. В ряду машин свободного про- 
странства было только-только — с пол- 
тора корпуса нашего «Москвича». Один 
водитель перед нами нацеливался-наце- 
ливался да, так и не сумев «встать в 

Фото 3. Затем в тот момент, когда 
задний буфер стоящего автомобиля 
окажется на уровне вашего руля, 
нужно на миг выжать сцепление, а 
если потребуется, притормозить и 
быстро перевести руль из крайнего 
правого в крайнее левое положе- 
ние. 

Теперь можно двигаться дальше, 
наблюдая на всякий случай за своим 
правым крылом и углом автомобиля. 









I 

> 
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ПОЛЬША. С этого года варшавская ми- 
лиция увеличила до 1000 злотых 
(225 руб.) штрафы за нарушение пра- 
вил дорожного движения. Самый высо- 
кий штраф налагается на водителей в 
таких, например, случаях: обгон автомо- 
биля. остановившегося для пропуска пе- 
шеходов, неправильный проезд пере- 
крестка, движение в темноте без габа- 
ритных огней, выезд на левую сторону 
дороги в условиях ограниченной видимо- 
сти. а также превышение установленной 
скорости на 30 км/час. На 1000 злотых 
будут штрафоваться и пешеходы за не- 
ожиданный выход на проезжую часть 

из-за стоящего автомобиля, а также ро- 
дители. оставившие детей на дороге без 
присмотра. 


ЧЕХОСЛОВАКИЯ. На дорогах внедряется 
новая электронная систе.ма сигнализации 
«Отовос». К 1990 году она охватит все 
14 тысяч километров автомагистралей 
страны. Через каждые 30 кило.метров со- 
здаются специальные диспетчерские 
пункты, принимающие сигналы о .меди- 
цинской и технической помощи. 


ЮГОСЛАВИЯ. С целью ул>^шить условия 
жизни в городах всячески поощряется 
заправка автомобилей сжиженным га- 
зом. В Хорватии, например, автомоби- 
листов, машины которых работают на 
пропанбутане, освобождают от ежегод- 
ного налога (2500 новых динаров) Пе- 
реустройство бензиновых двигателей 
на сжиженный газ обходится недорого 


и окупается за несколько месяцев, ибо 
новое топливо значительно дешевле. 
Мощность двигателя при этом, правда, 
немного уменьшается, но зато увеличи- 
вается срок его эксплуатации. 


АНГЛИЯ. Все больше авто.мобилей осна- 
щается электронным автоматическим пе- 
реключателем фар. В нем Использован 
фотоэлемент, реагирующий на интенсив- 
ность освещения дороги. Автомат изме- 
няет дальний свет на ближний, когда 
автомобиль приближается на 300 метров 
к другому автомобилю, едуще.му в про- 
тивоположном направлении, а через ми- 
нуту снова переключает свет на даль- 
ний 
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строй», поехал дальше. Тут мы и подо- 
спели. 

В общем, еще раз убеждаемся, что 
разговор о том, как же правильно за- 
водить машину на стоянку, со многими 
водителями вовсе не бесполезен. Одним 
не хватает еще культуры вождения. Дру- 
гим — умения. 

Так вот сначала об умении. Как же 
правильно поставить автомобиль на ог- 
раниченной площадке, когда расстояние 
между машинами всего на два-три мет- 
ра больше длины вашего автомобиля? 

Посмотрите, какой должна быть схема 
и последовательность действий (фото 
1 — 6 ). 

Напоследок о другой стороне вопро- 
са. Известно, что при нынешних темпах 
автомобилизации потребность в террито- 
риях для стоянок машин растет в 
несколько раз быстрее, чем в площадях, 
необходимых для их движения. И спо- 
собов увеличения пропускной способно- 
сти дорог немало. Это улучшение каче- 
ства покрытий, разметка проезжей ча- 
сти, «зеленая волна», другие технические 
решения. К увеличению же вместимости 
уличных стоянок путь только один — 
дисциплина и благоразумие самих во- 
дителей. Иными словами, культура вож- 
дения автомобиля. Надо руководство- 
ваться общими интересами, а не рас- 
суждениями типа «Мне так удобнееі» 
Стало быть, не бросайте автомобиль 
как попало, подумайте всегда и о том, 
кто подъедет на стоянку за вами, кому 
надо будет выехать. Придвиньтесь впе- 
ред или назад к стоящим машинам. 
Хороший водитель в данном случае тот, 
кто не занимает места больше, чем ему 
совершенно необходимо. 



Такая остановка, согласитесь, у 
других водителей ничего кроме до- 
сады вызвать нс может. Ведь не- 
ожиданное препятствие вынуждает 
их маневрировать, а это в услови- 
ях интенсивного движения небез- 
опасно. 

Фото В. Князева 


«МО 


который объезжаем. Затянете поворот 
руля — не впишетесь, упретесь зад- 
ним правым колесом в тротуар, и все 
придется начинать сначала. 


Фото 4. В этой фазе осторожно 
подъезжаем к автомобилю, стоящему 
позади. Как можно ближе. Не страш- 
но, если и коснетесь его буфера: для 
того, между прочим, он и существует. 


Со временем, набив глаа, сможете 
обойтись и без этого. 


Фото 5. Наконец, поставив колеса 
прямо, надо подать машину вперед с 
таким расчетом, чтобы перед ней и 
позади образовались одинаковые про- 
светы. Это обеспечит возможность 
выезда со стоянки и вам и другому 
водителю. Любому из вас достаточно 


будет немного сдать назад — и места 
для маневра вполне хватит. 

Фото 6. Теперь можно со спокойной 
совестью покинуть машину. Все сде- 
лано грамотно. И по правилам, и по 
законам рациональности. Как видите, 
автомобиль занял минимум места, не 
прихватил чужого. Вы проявили и 
мастерство и заботу о других водите- 
лях. Спасибоі 






КАНАДА. При дорожно-транспортных 
происшествиях в стране в 1975 году по- 
гибли 3533 человека и несколько тысяч 
были тяжело ранены. Только в два дня 
рождественских праздников погибло 66 
человек. 

США. Исследования, проведенные в ряде 
штатов, показали, что на широких пере- 
крестках водители очень часто соверша- 
ют ошибки при выборе направления дви- 
жения и занимают «чужие*- полосы, что 
ведет к серьезным происшествиям. Ана- 
лиз ДТП на дорогах с двумя полосами в 
каждом направлении и разделительной 
полосой свидетельствует, что вероят- 
ность смертельного исхода при происше- 
ствиях. вызванных ошибками водителей 
на пересечениях, в 2.7 раза больше, чем 


во всех случаях в целом. Рекомендовано 
шире применять разметку, которая более 
ясно задавала бы правильное направле- 
ние, и своевременно информировать во- 
дителей при помощи указательных зна- 
ков. 

ФРАНЦИЯ. Здесь запатентована конст- 
рукция очистителя для боковых стекол 
автомобиля. Валы щеток расположены 
внутри машины у верхнего края ветро- 
вого стекла и проходят сквозь боковые 
панели кузова. Щетки приводятся в дви- 
жение вручную. 

ФРГ. Изучался вопрос о влиянии цвета 
и формы автомобилей на действия пеше- 
ходов. Эксперименты проводились в го- 
роде при нор.мальных скоростях — 


50 км/час. Выяснилось, что форма авто- 
мобиля оказывает большое влияние на 
пешехода, когда он принимает решение 
переходить дорогу или переждать. Люди 
средних лет самые большие расстояния 
оставляют до машин спортивного типа, 
меньше — до крупных легковых н еще 
меньше — до грузовиков, автобусов и 
микролитражек. Почти так же действу- 
ют и дети. Пожилые поступают прямо 
противоположно: они придерживаются 
наибольших расстояний до грузовых ав- 
томобилей и автобусов. Цвет играет 
меньшую роль. Люди среднего возраста 
вь/бирают относительно большее расстоя- 
ние до светло-красных и желтых автомо- 
билей, пожилые, наоборот, пытаются пе- 
рейти дорогу перед ними в непосредст- 
венной близости. 
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Кто виноват? 



Равенство, 

но не 
уравниловка! 

С момента введения в действие по- 
следних ♦Правил дорожного движения о 
прошло более трех лет. Так что их по- 
ложения, можно считать, испытаны 
временем. Как известно, практика под- 
сказала и некоторые поправки в них, 
что и было сделано. Однако находятся 
еще люди, склонные видеть причины 
аварий в несовершенстве, ка?: им ка- 
жется, отдельных норм правил. Об 
одном таком случае и пойдет речь. 

«На затяжном подъеме образовалась 
вереница легковых машин и мотоцик- 
лов по причине .медленного и неуверен- 
ного движения в голове ее автомобиля 
«Жигули», — пишет читатель В. Боль- 
шаков из Златоуста. — Обогнать его в 
силу требований пункта 95 «г» Правил 
(при ограниченной видимости) никак 
было нельзя. В этой колонне двигался и 
я на мотоцикле ИЖ с коляской. Про- 
следовав за этими «Жигулями» до вер- 
шины подъема и оценив обстановку,., 
я приступил к маневру обгона. Но толь- 
ко поровнялся с «Жигулями», как 
услышал сигнал, требующий уступить 
дорогу. Смотрю — позади «Волга». Но 
в такой ситуации мне легче было обо- 
гнать «Жигули» и тогда уйти вправо. 
Так я и сделал. И все же в момент об- 
гона создалась аварийная обстановка. 
Аварии, к счастью, не произошло, но 
она могла быть, и, как я полагаю, из- 
за недоработки порядка обгона, уста- 
новленного Правилами дорожного дви- 
жения. Дело в том, что при скоплении 
группы машин, водителям которых не- 
об.ходимо выполнить обгон. Правила 
допускают возможность применения ка- 
кого-то варварского закона — прав тот, 
у кого сильнее мотор. Да, мотор, кото- 
рый позволяет вперед всех занять сво- 
бодную полосу в месте, где обгон раз- 
решен. У кого же двигатель послабее, 
должен посторониться». 

Что же предлагает автор письма? 

«По моему мнению, — пишет В. Боль- 
шаков, — следует ввести в Правила до- 
рожного движения пункт, устанавли- 
вающий очередь обгона медленно дви- 
жущегося транспорта скопившейся 
группой машин. Такой пункт урав- 
нял бы права как «сильного», так 
и «слабого» на дороге, опытны.х и 
малоопытных водителей. Тогда воз- 

По письму приняты меры 

Житель деревни Н. Рядовичи Орлов- 
ской области Е. Епифанов написал в ре- 
дакцию о том. что его оштрафовали и 
лишили водительских прав на два года 
якобы за управление автомобилем в не- 
трезвом состоянии. Хотя, как уточняет 
он далее, никто его в пьяном виде не .за- 
держивал. медицинское освидетельство- 
вание не проводилось, и при составлении 
піэотокола были допущены нарушения 


можность создания в подобных случа- 
ях аварийной обстановки была бы ис- 
ключена». 

Обстановку эту, конечно, легко себе 
представить. В ситуации, в которой 
оказался В. Большаков, водителю на- 
бравшей скорость «Волги», вероятно, 
пришлось резко тормозить, чтобы не 
столкнуться с мотоциклом. А мотоцик- 
лист, по всей видимости, вынужден был 
увеличивать скорость и торопиться из- 
менить траекторию движения, рискуя 
«подрезать» путь и со.здать помеху об- 
гоняемому автомобилю «Жигули». 
Итак, на дороге возникла критическая 
ситуация, которая заставл.чла водите- 
лей изменять выбранный ими режим 
движения. Но почему она возникла? 
Из-за упущений в Правилах дорожно- 
го движения или по другим причинам? 
Давайте разберемся. 

Когда ко.тонна транспортны.х средств 
миновала подъем, перестало действо- 
вать запрещение обгона, введенное 
пунктом 95 «г» Правил. Но прежде 
чем начать такой маневр, каждый из 
водителей должен был убедиться в том, 
что полоса движения, на которую он 
намерен выехать, свободна на доста- 
точном расстоянии, что этим маневром 
он не создаст помех другим транспорт- 
ным средствам и пешеходам (пункт 91). 
В. Большаков пишет, что он оценил об- 
становку с целью возможности разре- 
шенного обгона. Вероятно, он подразу- 
мевает под этим, что на необходимом 
для обгона расстоянии не было встреч- 
ных транспортных средств. Что ж, это 
непременное условие для обгона. Но не 
единственное. Обгоном, согласно пунк- 
ту 9 Правил дорожного движения, счи- 
тается опережение одного или несколь- 
ких движущихся транспортных средств, 
связанное с выездом из занимаемого 
ряда. При перестроении же, то есть в 
начале обгона, водитель обязан усту- 
пить дорогу транспортным средствам, 
движущимся попутно в прямом направ- 
лении (пункт 86). Таким образом, 
В. Большаков должен был убедиться и 
в том, что его никто не настигает по 
соседней полосе. Сделал ли он это? Ви- 
димо, нет, иначе появление позади 
«Волги» не было бы для него неожи- 
данностью. Конечно, и ее водитель 
перед началом обгона должен был убе- 
диться в том, что дорога впереди сво- 
бодна. Но при определении достаточно- 
го расстояния он не мог предполагать, 
что оно вдруг уменьшится, потому что 
кто-то выедет из занимаемого ряда, не 
соблюдая Правил. 

В связи с предложением тов. Боль- 
шакова мы хотим остановиться на 
другой стороне дела. Определяя, доста- 
точно или нет расстояние для обгона, 
водитель оценивает много факторов — 
скорость движения встречного и обго- 
няемого (или обгоняемых) транс- 
портных средств, состояние дороги, ви- 
димость, собственное умение и, конеч- 
но, воз.можности управляемого им 
транспортного средства. Одним из по- 
казателей этой возможности является 


закон ногти. 

По просьбе редакции проверкой пись- 
ма занима.'іась прокуратура Ор;ювской 
области. Заместитель прокурора старший 
советник юс'гиции И. Проскурин сооб- 
щил. что с|)акты. ѵказанные в пись.ме. 
подтверди тись. Протокол, на основании 
которого тов. Епифанова лишили -^прав». 
гоставлен лишь спустя 16 днеіі после 
того, когда он якобы совершил просту- 


мощность двигателя. В вопросе, кото- 
рый нас интересует, вернее говорить 
не о мощности двигателя, а о скорости 
и динамичности автомобиля, которые 
определяются рядом факторов, и преж- 
де всего удельной (отнесенной к весу 
машины) мощностью двигателя. По 
мощности двигателя, например, БелАЗ 
намного превосходит любой легковой 
автомобиль, однако динамичность ііх 
несравнима. А это качество подчас 
имеет решающее значение для обгона. 
Ведь чем выше динамичность и ско- 
рость транспортного средства, тем оно 
быстрее разгонится и пройдет нужный 
путь. Ясно, что при обгоне недостаточ- 
ного для одного водителя расстояния 
может вполне хватить для другого. Вот 
почему предлагаемый тов. Большако- 
вым принцип не годится. Существую- 
щие правила обгона основаны вовсе не 
на «варварском» (его выражение) зако- 
не, а на законе рациональности. Для 
большей безопасности движения, для 
увеличения пропускной способности 
дорог первыми обгоняют колонну более 
динамичные автомобили, если хотите, 
более уверенные в осуществимости ма- 
невра водители (вспо.мните популярный 
призыв «Не уверен — не обгоняй!»). 

Есть II другие, не менее важные воз- 
ражения против искусственной оче- 
редности обгона. Примем, как в шко- 
ле, метод доказательства «от против- 
ного». Представим на минуту, что Пра- 
вилами движения для группы автомо- 
билей была бы установлена строгая 
очередность обгона — первый, второй 
и так далее. Что же получится? Если 
за «медленно и неуверенно» двигаю- 
щимся авто.мобилем в том же темпе 
следует другой, водитель которого то 
ли не уверен в безопасности обгона, то 
ли просто не желает пока обгонять, у 
всех остальных будут связаны руки: 
никто из них не сможет начать обгон. 
Другой пример. Вслед за медленно дви- 
жущимся автомобилем занимает место 
автомобиль, динамические свойства ко- 
торого не позволяют водителю обогнать 
без риска столкновения со встречным 
транспортным средством. В таком слу- 
чае следующие позади автомобили с 
более высокими динамическими свойст- 
вами, водители которых могли бы лег- 
ко выполнить обгон, вынѵждены будут 
отказываться от него. Действительно, 
предлагаемые требования уравняли бы 
права «как сильного, так и слабого мо- 
торов» в том смысле, что совершить 
обгон не мог бы никто. Вереницы авто- 
мобилей все росли бы, а фактические 
средние скорости все уменьшались и 
уменьшались. 

Таким образом, введение очередности 
обгона нецелесообразно и невозможно. 
Критические же ситуации, подобные 
описанным тов. Большаковым, будут 
исключены при условии точного вы- 
полнения водителями требований суще- 
ствующих Правил дорожного движения. 

В. ЯНИН, 
старший научный сотрудник 
ВНИИ судебных экспертиз 


пок. в основу составления протокола по- 
ложено не задержание водителя, а объ- 
яснения посторонних лиц. Протокол со- 
ставлен без понятых, отсутствует в нем 
и подпись тов. Епифанова. 

Постановление комиссии Шаблыкии- 
ского РОВД о лишени.и Е. Т. Епифанова 
водительских прав и взыскании с него 
штрафа в размере 30 рублеіі опротесто- 
вано. 
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этот водитель дви- 
при неработающем 


I. Вправе ли 
гаться прямо 
светофоре? 


II. В какой пбследовательности 
должны проехать перекресток эти 
транспортные средства? 

трамвай 
грузовой 
автомобиль 
автобус 
мотоцикл 


грузовой 

автомобиль 

автобус 

трамвай 

мотоцикл 


III. Можно ли высадить пасса 
жира такси в этом месте? 

можно нельзя 


IV. Должен ли водитель в пока- 
занной ситуации выставить знак 
аварийной остановки? 

должен не должен только на 

однополосных 
в каждом 
направлении 
дорогах 


V. Кто имеет право на движение 
в показанных направлениях при 
таком сигнале регулировщика? 

все 

участники 
движения 


водитель пешеходы 
автомобиля 


VI. Разрешена ли с 
мобиля в этом месте? 

разрешена не 


VII. Можно ли обогнать в этой 
ситуации? 

можно нельзя если маневр 

будет закончен 
до переезда 


VIII. С какой ма! 
ростью разрешена 
ровна? 

30 км час 
18 

50 км/час 
20 


IX. Какую минимальную види- 
мость предусматривают Правила 
под словами «недостаточная види- 
мость»? 


X. Можно ли продолжать 
жение, если сломана одна из 
лек крепления диска 

нельзя 


только 
в гараж 
или к 
месту 
стоянки 


можно 


Ответы 
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восьми- 

тонныи 

трех- 

осный 

ЗИЛ 



Последний год девятой пятилетки во- 
шел яркой страницей в историю автоза- 
вода >імени И. А. Лихачева. Был сдан в 
эксплуатацию новый автосборочный 
корпус, освоена программа на выпуск 
205 тысяч автомобилей в год, поставле- 
ны на производство новые модели гру- 
зовиков для народного хозяйства. Осо- 
бое место среди них занимает автомо- 
биль ЗИЛ — 133Г1. Сегодня это самый 
большой в стране грузовик с карбюра- 
торным двигателем. В отличие от своих 
собратьев по марке ЗИЛ — 133Г1 работа- 
ет без прицепа. Его платформа пло- 
щадью 15,25 м2 рассчитана на 8 тонн. 
Благодаря колесной формуле 6X4 этот 
автомобиль с полным весом в 15375 кг 
можно эксплуатировать на любых доро- . 
гах, допускающих осевую нагрузку до 
6 тонн. 

Новая машина обладает такой же гру- 
зоподъемностью, что и седельный тягач 
ЗИЛ — 130В 1 с полуприцепом, но имеет 
преимущество в меньшем весе. Кроме 
того, она почти на метр короче автопо- 
езда на базе ЗИЛ — 130В 1 и обладает по 
сравнению с ним более высокой прохо- 
димостью. 

ЗИЛ — 133Г1 по многим деталям и аг- 
регатам унифицирован с другими моде- 
лями завода. В основу его конструкции 
положены узлы ЗИЛ — 130 с некоторыми 
изменениями, обусловленными повышен- 
ной грузоподъемностью и значительно 
увеличенной базой. Но здесь использо- 
ван и ряд оригинальных конструктив- 
ных решений, разработанных специально 
для модели ЗИЛ — 133Г1. 

Прежде всего это средний и задний 
ведущие мосты. Они по схеме аналогич- 
ны стоящим на ЗИЛ — 131 и объединены 
в тележку, которая при помощи балан- 
сирной подвески из двух полуэллиптиче- 
ских рессор и шести реактивных штанг 
связана с рамой машины (рис. 1). 

Принципиальным новшеством в конст- 
рукции ведущих мостов ЗИЛ — 133Г1 яв- 
ляются одинарные гипоидные главные 


Центральная проходная. Каждый день 
тысячи зиловцев перед тем, как засту- 
пить на трудовую вахту, проходят рядом 
с бюстом одного из создателей нынеш- 
него автогиганта ««красного директора» 
Ивана Алексеевича Лихачева. 

Фото А. Топуза 


ЗИЛ — 133 на конвейере. 


передачи с передаточным числом 6,33 и 
наличие в среднем ведущем мосту меж- 
осевого дифференциала с дистанцион- 
ным управлением. 

От силового агрегата крутящий мо- 
мент передается тремя карданными ва- 
лами открытого типа с двумя промежу- 
точными опорами на межосевой диф- 
ференциал. Последний распределяет 
крутящий момент поровну между сред- 
ним и задним ведущими мостами. 

Как и у всех моделей завода, в кон- 
струкции карданных валов ЗИЛ — 133Г1 
применены шарниры повышенной долго- 
вечности с постоянным запасом смазки. 

В картере межосевого дифференциа- 
ла размещены механизм блокировки и 
две косозубые цилиндрические шестер- 
ни с передаточным числом 1,0, через 
которые от ведущего вала этого диф- 
ференциала вращение передается на вал 
ведущей конической шестерни среднего 
моста (устройство его показано на рис. 
2). Привод на задний ведущий мост 
(рис. 3) осуществляется коротким кар- 
данным валом, соединяющим его с ве- 
дущим валом, который выходит из сред- 
него ведущего моста. В отличие от схе- 
мы, где каждый из мостов (средний и 
задний) получает вращение от коробки 
передач посредством самостоятельных 
карданных валов, схема, примененная на 
ЗИЛ — 133В1, получила название конст- 
рукции с «проходным» ведущим мо- 
стом. 

Межосевой дифференциал можно бло- 
кировать при движении по скользким, 
мокрым и заснеженным дорогам и на 
бездорожье: благодаря этому намного 
повысилась устойчивость и проходимость 
автомобиля. В обычном режиме движе- 
ния по дорогам с твердым покрытием 
межосевой дифференциал позволяет 
снизить износ шин и расход топлива. 
Для управления муфтой, которая блоки- 
рует межосевой дифференциал, служат 
пневматическая диафрагменная камера, 
смонтированная на картере среднего мо- 
ста, и ручной кран, установленный на по- 
лу кабины возле сиденья водителя. 

В качестве смазки главных передач 
используется специальное масло для ги- 
поидных передач грузовых автомоби- 
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лей, изготовленное в соответствии с 
ТУ 38-101270-72. У этого масла нет за- 
менителей, но оно сохраняет пригод- 
ность в течение промежутка между ше- 
стью ТО-2. 

В конструкции тормозной Системы ис- 
пользован раздельный привод механиз- 
мов: один для передней и средней осей, 
другой — для задней. Как у других мо- 
делей завода, у ЗИЛ — 133Г1 система од- 
нопроводная, но раздельный привод 
тормозов от двухсекционного тормозно- 
го крана обеспечивает большую надеж- 
ность системы и, тем самым, пассивную 
безопасность автомобиля. Многие узлы и 
механизмы тормозной системы модели 
«133Г1» унифицированы с аналогичными 
узлами других автомобилей ЗИЛ. 

У нового грузовика два топливных ба- 
ка по 125 л каждый. Установлены они 
слева на лонжероне рамы под платфор- 
мой. Такой значительный запас топлива 
позволяет автомобилю работать в лю- 
бых дорожных условиях и с большой на- 
грузкой, сохраняя высокую эксплуатаци- 
онную среднюю скорость. 

ЗИЛ — 133Г1 — первая модель из но- 
вого семейства грузовиков. Вслед за 
ней планируется освоение выпуска се- 
дельного тягача ЗИЛ — 133В и бортового 
грузовика ЗИЛ — 133. 

Н. РАЗИНЧЕВ, 
инженер-конструктор автозавода 

имени Лихачева 

Техническая характеристика 

Общие данные. Грузоподъемность — 8 т, 
снаряженный вес — 6.87 т. Скорость — 
80 км/час. Контрольный расход топли- 
ва — 36 л /100 км. Запас топлива — 
250 л. Путь торможения со скорости 
40 км /час — 19 м. 

Габарит и основные размеры. Длина — 
9000 мм. ширина — 2500 мм. высота — 
2345 мм. Погрузочная высота — 1410 мм. 
База передней и средней осей — 
4610 мм. База задних осей — 1400 мм. 
Колея передних колес — 1835 мм, сред- 
них и задних — 1850 мм. Длина грузо- 
вой платформы — 6100 мм. Ширина гру- 
зовой платформы — 2328 мм. Размер 
шин 260 — 508. 

Двигатель. Число цилиндров — 8. рабо- 
чий объем — 5966 см3, степень сжа- 
тия — 6.5. мощность — 150 л. с. при 
3200 об /мин. 

Трансмиссия. Сцепление — однодиско- 
вое. сухое. Коробка передач — пяти- 
ступенчатая. Главная передача — гипо- 
идная с перчаточным числом 6,33. 

Управление. Рулевое управление типа 
винт — шариковая гайка и рейка — зуб- 
чатый сектор с гидравлическим усили- 
телем. Тормоза — колодочные с пнев- 
матическим приводом. 

Подвесна — зависимая рессорная с 
гидравлическими амортизаторами. 


Рис. 1. Задняя подвеска: 1 — шаровой 
шарнир реактивной штанги; 2 — полу- 
эллиптичесная рессора; 3 — стремянка; 
4 — ось балансира; 5 — ступица балан- 
сира, к которой крепится рессора; 6 — 
кронштейн оси балансира; 7 — одна из 
четырех реактивных штанг; 8 — буфер. 

Рис. 2. Средний ведущий мост: 1 — бал- 
ка моста; 2 •— полуось; 3 — гайка под- 
шипника дифференциала; 4 — ролико- 
вый конический подшипник; 5 — ведо- 
мая коническая шестерня; 6 — межко- 
лесный дифференциал; 7 — входной вал 
среднего моста; 8 — межосевой диффе- 
ренциал; 9 — картер главной передачи; 
10 — подшипник ведущего вала; 11 — 
муфта блокировки межосевого диффе- 
ренциала; 12 — ведущий вал, связанный 
коротким карданным валом с задним ве- 
дущим мостом; 13 — вилка муфты бло- 
кировки; 14 — пневматическая диаф- 
рагменная камера; 15 — вал ведущий 
конической шестерни; 16 — шестерня 
привода среднего ведущего моста. 

Рис. 3. Задний ведущий мост: 1 —6 и 9 — 
обозначения те же, что и для среднего 
моста; 17 — ведущая коническая шестер- 
ня; 18 — конический роликовый под- 
шипник ведущей конической шестерни. 
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Остановка и стоянка запре- 
щены в местах, где расстоя- 
ние от сплошной линии 
продольной разметки до 
транспортного средства бу- 
дет менее Э м (пункт 99 «в») 


Движение по проезжей 
части на велосипедах, 
гужевых повозках и вер- 
хом на животных разре- 
шается на расстоянии не 
более 1 м от ее правого 
края (пункт 160) 


Для пропуска приближаю- 
щегося поезда, а также 
когда движение через пе- 
реезд запрещено, водитель 
обязан остановиться не бли- 
же 5 м до шлагбаума или 
светофора (пункт 122) 


Стоянка запрещена ближе 
5 м от выездов из дворов 
(пункт 100 «в») 


Остановка и стоянка запре 
щены ближе 5 м перед обо 
значенным пешеходным пе 
реходом (пункт 99 «г») 


Остановка и стоянка запре- 
щены ближе 5 м от края 
пересекаемых проезжих ча- 
стей перекрестка (пункт 99 
ид») 


При отсутствии на переезде 
шлагбаума или светофора 
для пропуска приближаю- 
щегося поезда и в случаях, 
когда движение запрещено, 
водитель обязан остано- 
виться не ближе 10 м до 
первого рельса (пункт 122) 


НашІ второй ллакаУ ':)тбй .серии , посвящен 
тем нормам Правил . ^^рожного движения, кото- 
рые касаются расстояний- Не все из них рассчи- 
тывает сам вбдйгелц іні мы сочли возможным 
оставить в сторопе расстояния устгі^овк^ дор6ж<< 
ных зн^ков^'и 'Некоторые другие, ' сЬсрёдоточив 
внимаине^ на. самом главном; ; ^ 
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Разворот запрещен 
ближе 15 м от пе- 
рекрестка (пункт I 
89 «а») 


Остановка и стоянка запре- 
щены ближе 15 м от ука- 
зателя остановки автобуса, 
троллейбуса, трамвая, так- 
си, если это мешает их дви- 
жению (пункт 99 «е») 


Эксплуатация нерельсовых механиче- 
ских транспортных средств, прицепов и 
полуприцепов запрещена, если освеще- 
ние номерного знака не обеспечивает 
его видимость при ясной погоде на 20 м 
(пункт 165, V «3») 


Стоянка запреще- 
на ближе 100 м от 
железнодорожных 
переездов (пункт 
100 <(б») 


Стоянка запрещена вблизи крутых пово- 
ротов и выпуклых переломов продоль- 
ного профиля дорог вне населенных 
пунктов, когда видимость в каждом на- 
правлении менее 100 м (пункт 100 «а»] 

Разворот запрещен на участках дорог 
вне населенных пунктов, если видимость 
в каждом направлении менее 100 м 
(пункт 89 «в»] 


Обгон запрещен ближе 
100 м перед железнодорож- 
ными переездами (пункт 95 
«б») 


Метеорологические условия 
(туман, дождь, снегопад и 
т. п.), ограничивающие ви- 
димость до 100 м, считаются 
условиями недостаточной 
видимости (пункт 132| 


Дальний свет дол- 
жен быть пере- 
ключен на ближ- 
ний не менее чем 
за 150 м до встреч- 
ного транспортно- 
го средства (пункт 
134) 





в МИРЕ МОТОРОВ 




«ПОЛЬСКИЙ ФИАШП» 

Автомобильная промышленность ПНР 
наладила серийное производство мало- 
литражек модели 4І2ѲІТ» по лицензии 
фирмы ФИАТ, Это очень компактная 


(длина 3.50 м. ширина 1.38 м) машина, 
которая перевозит четырех человек. Ее 
двухцилиндровый (594 см^ 23 л. с.) дви- 
гатель с воздушным охлаждением рас- 
положен сзади. Среди других особенно- 
стей машины — независимая подвеска 
всех колес, колодочные тормоза, шины 
с посадочным диаметром 12 дюймов. 
«Польский ФИАТ-126П» весит 580 кг и 
развивает скорость 105 км/час. 


Мотоциклетный завод «Симеон» (ГДР) 
в нынешнем году планирует выпустить 
174 тысячи мопедов и легких мотоцик- 
лов класса 50 см^. 


В ЧССР коллективом НИИэлектрома- 
шиностроеиия в г. Брно построен на 
базе фургона «Баркас» опытный электро- 
мобиль грузоподъемностью 900 кг. Весит 
машина і490 кг, из них 900 кг приходит- 
ся на аккумуляторы. Запас хода — 
60—100 км. 


Ѳ настоящее время восемь фирм 
строят легковые автомобили с двухци- 
линдровыми двигателями (в скобках — 
их рабочий объем, см^): «Дайхатсу» 

(356). ДАФ (844), «Мазда» (359). «Мицу- 
биси» (359), «Ситроен» (435 и 602), «Су- 
бару» (358), «Трабант» (594). ФИАТ (594). 
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Индия ежегодно выпускает около 
46 тысяч легковых автомобилей марок 
«Хиндустан-Амбассадор» (по лицензии 
«Моррис»), «Премьер» (лицензия ФИАТ), 
«Махиндра» /лицензия «Джип») и «Стан- 
дарт» (лицензия «Триумф»). 


На легковых моделях «Мерседес-Бенц- 
280» и «280Е» впервые в мировой прак- 
тике с 1976 года применены синхрони- 
заторы в передаче заднего хода. 


Завод «Порше» за полтора года произ- 
водства автомобилей, оснащенных дви- 
гателями с турбонаддувом, изготовил 
1000 машин. Они предназначены главным 
образом для спортсменов. 


ДИЗЕЛЬНЫЙ «СИТРОЕН» 


Французский завод «Ситроен» присту- 
пил к выпуску модификации модели 
«Ц-нкс» типа «универсал». Его отличают 
увеличенная высота кузова, открываю- 
щаяся наверх пятая дверь со стекло- 
очистителем. 

При сложенных задних сиденьях обра- 
зуется площадка длиной 1,95 м и шири- 
ной 1,26 м. Таким образом, полезный 
объем для перевозки груза и багажа 
возрастает с 1,11 до 2,03 м^ (при сло- 
женных сиденьях). 

Машина может быть оснащена либо 
карбюраторным двигателем в двух ва- 
риантах (1985 смэ. 102 л. с. или 2175 см^ 
112 л. с.), либо дизелем. Четырехцилннд- 



ровый дизельный двигатель рабочим 
объемом 2175 см-* развивает мощность 
66 л. с. при 4500 об/мин. Это первый .мо- 
тор такого типа, примененный на легко- 
во.м автомобиле марки «Ситроен». 

Новый универсал развивает скорость 
146 км/час и расходует при скорости 
90 км/час 6.3 литра дизельного топлива 
на 100 км пути. 


40 лет назад завод «Студебеккер» 
(США) стал впервые серийно оснащать 
легковые автомобили омывателем ветро- 
вого стекла. 


Японский завод «Суэунн», выпускаю- 
щий малолитражные автомобили, заклю- 
чил соглашение о техническом сотруд- 
ничестве в снижении токсичности отра- 
ботавших газов с фирмой «Тойота». Спе- 
циалисты считают, что это первый, шаг 
на пути подчинения «Сузуки» концерну, 
уже завладевшему другой фирмой, «Дай- 
хатсу». 


«ТРИУМФ» 

МЕНЯЕТ ОБЛИК 

Спортивные автомобили «Триумф» се- 
рии «ТР» всегда были популярны за ру- 
бежами Англии, особенно в США, и шли 
главны.м образом на экспорт. Хотя внеш- 
ние формы изменялись наряду с механи- 
ческой частью и в последние годы чув- 
ствовалось влияние иностранных кузово- 
строителей («Микелоттн». «Карманн»), 
«триу.мфы» остались по характеру теми 
же чисто английскими спортивны.ми ав- 
томобилями. 

При проектировании новой модели. 
«ТР7», инженеры «Бритиш Лейланда» 
учитывали тенденции конструирования 
совре.менных спортивных автомобилей, 
и особенно требования по безопасности 


и выхлопу в США, которые являются 
важнейшим рынком для машин «Три- 
умф». 

На снимке вы видите результат — 
двухместную машину, в которой даже 
знатоку трудно узнать «Триумф». И это 
не случайность — ведь «семерка» долж- 
на была выглядеть гораздо современнее 
предшественников. 

«ТР7» выпускается только с закры- 
ты.м кузовом (за дополнительную плату 
в крыше делается люк), ребра в дверях 
защищают пассажиров при боковых 
столкновениях, полиуретановые буфера 
способны поглощать энергию удара при 
столкновениях со скоростью 8 км/час. 
Впервые в практике объединения «Бри- 
тиш Лейланд» применена фиксация вет- 
рового стекла методом «Солбит». то 
есть «склеиванием» без отдельного ре- 
зинового уплотнения. И еще новшество: 
фары выдвигаются из кузова посредст- 
вом электродвигателей. 
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ФОРКАМЕРНЫЙ 
ДВИГАТЕЛЬ «ТОЙОТА» 

В 1975 году Япония ввела у себя стро- 
гие нормы на содержание в автомобиль- 
ном «выхлопе» окиси углерода, несож- 
женных углеводородов и окислов азота. В 
нынешнем году эти требования стали 
еще строже и (кроме содержания окис- 
лов азота) находятся на уровне пред- 
ложенного шесть лет назад в США стан- 
дарта, который намечали ввести в 1977 — 
1978 гг. Как известно, в Соединенных 
Штатах по экономическим соображе- 
ниям ужесточение норм на токсичность 
приостановлено. Это означает, что Япо- 
ния станет в этой области лидеро.м и в 
будуще.м. Жители крупных городов, на 
главных улицах которых в часы «пик» 
нечем дышать в подлинном смысле сло- 
ва. будут, несомненно. приветствовать 
этот новый шаг. по энтузиазм умень- 
шается каждый раз. когда японцу при- 
ходится приобретать новый автомобиль 
или обслуживать его. Усложнение и 


проблемы. Работы ведутся в нескольки.х 
направлениях. На выпускных трактах 
обычных двигателей, то есть с так назы- 
ваемым «грязным» выхлопом, устанав- 
ливают каталитические реакторы. Кро- 
ме того, уже начат выпуск «чистых» 
двигателей. Одна их разновидность 
это двигатели вихревого сгорания, где 
топливная смесь подается в двух каче- 
ственно и количественно разных до- 
зах, что ведет к усложнению клапанно- 
го привода. Первым приступил к их се- 
рийно.му производству завод «Хонда» 
(«За руле.м». 1974, ІМЬ 2). Другая разно- 
видность — двигате.тін. предназначен- 
ные для сжигания исключительно бед- 
ной смеси (соотношение 16 ; 1 — 18 : 1). 
имеют также форкамерную головку бло- 
ка. но без третьего клапана. Хотя пере- 
делки в конструкции незначительны, из- 
.менение выпускных канала и коллекто- 
ра. карбюратора, установка дополнитель- 
ных датчиков неисполнительных звень- 
ев делают двигатель довольно дорогн.м. 

«Чистые» двигатели модели «12Т», ус- 
танавливаемые фирмой «Тойота» с ян- 
варя 1976 года на модели «Королла» и 
«Труэно-спринтер». относятся и.менно ко 
второй разновидности. Обрати.мся к их 
рабочему процессу (см. рисунок). Из усо- 
вершенствованного карбюратора. кото- 
рый имеет дополнительный ускоритель- 
ный насос, замедлитель закр'ытня дрос- 


строе сгорание способствует снижению 
средней температуры в ка.мере п таким 
образом уменьшает содержание окислов 
азота в отработавших газах. Бедная 
смесь является предпосылкой для обе- 
спечения малой концентрации окиси 
углерода и углеводородов в «выхлопе». 
Догорание этих компонентов происходит 
в выпускных канале и коллекторе, кото- 
рые должны поэтому иметь хорошую 
теплоизоляцию. На рисунке видны пат- 
рубки 5 в канале и толстый слой жаро- 
упорного материала 4 в коллекторе. 

Регулирование мо.мента опережения 
зажигания в «чистых» двигателях явля- 
ется особой проблемой. У «Тойоты» ва- 
ку'умный регулятор прерывателя-распре- 
делителя оснащен дополнительным при- 
водом. датчики в контуре которого реги- 
стрируют те.мпературу охлаждающей 
жидкости. Наладка таких двигателей ста- 
новится очень слоя«ной и не может быть 
уже осуществлена без диагностической 
аппаратуры. 

Интересно сравнить показатели форка- 
мерного двигателя «Тойота-12Т» 1976 го- 
да с прошлогодним варианто.м. При оди- 
наковых рабочем объеме (1588 см®) и 
расходе горючего мощность и крутящий 
.момент уменьшились: соответственно с 
90 до 85 л. с. и с 13,0 до 12,5 кг.м. Дви- 
гатели 1976 года стали и менее быстро- 
ходными. Так. число оборотов, развивае- 


Устройство форкамерного двигателя «Тойота-1 2Т»: 
1 — свеча; 2 — выпускной клапан; 3 — выпускной кол- 
лектор; 4 — слой жароупорного материала; 5 — встав- 
ной патрубок выпускного канала; 6 — поршень; 7 — 
камера сгорания; 8 — форкамера. 



«Тойота-труэно-спринтер» с форка.мерным двигателем. 




удорожание конструкции двигателя, ко- 
торые в конечном счете должен оплачи- 
вать потребитель, могут отрицательно 
повлиять на спрос. Японские фирмы, в 
частности, знают, что после довольно 
успешного 1975 года н.м не сохранить 
тот же уровень сбыта в нынешнем. 

Перед автомобильной промышлен- 
ностью Японии и иностранными фирма- 
ми. заинтересованными в экспорте своей 
продукции в «страну восходящего солн- 
ца», встали серьезные технические 


сельной заслонки, горючая смесь посту- 
пает в камеру сгорания 7. 

Форкамера 8 наполняется бедной 
смесью, н свеча зажигания 1 с двумя бо- 
ковыми электродами, которая располо- 
жена непосредственно у выходного от- 
верстия форкамеры, воспламеняет с.месь 
в маленьком объеме. Длинный факел вы- 
рывается из предкамеры, вызывая завих- 
рение смеси в основной камере 7 и тем 
са.мым обеспечивая быстрое сгорание 
основной массы смеси. Стабильное и бы- 


мое при макси.мальной мощности, упало 
с 6000 до 5400 в минуту. 

В то же время на машине «Тойота- 
труэно-спринтер» с двигателем «Тойо- 
та-1 2Т» удалось достичь содержания 
вредных примесей в отработавших га- 
зах; окиси углерода — 2.0; окислов 
азота — 0.25; углеводородов — 0,12 г/м®. 
Эти показатели ниже японских норм 
1976 года, которые ограничивают пре- 
дельное содержание названных веществ 
соответственно 2.1; 0.55; 0.60 г/м®. 


Под низки.м капотом — наклоненный 
на 45® четырехцилиндровый двигатель 
(1998 с.м®, 93 л. с.) с верхним распреде- 
лительным вало.м. Мотор оснащен двумя 
карбюраторами «Стромберг» и бескон- 
тактным зажиганием «Лукас». В.место 


серийной четырехступенчатой коробки 
передач за дополнительную плату мо- 
жет быть установлена автоматическая 
трансмиссия. 

Передняя подвеска — типа «Мак-Фер- 
сон». задняя — зависимая, на спираль- 


ных пружинах, с четырьмя штан- 
га.ми. 

Габарит автомобиля: длина — 4173 мм, 
ширина — 1681 мм. высота — 1268 мм; 
база — 2160 мм. «Триумф-ТР7» весит 
1017 кг и развивает скорость 172 км/час. 
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По Казахстану и Средней Азии 
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Инженеры отвечают читателям 


Электронные реле-регуляторы 

Число читателей, обращающихся в редакцию с просьбой поместить схемы злск> 
тронных приборов, используемых в системе электрооборудования автомобиля и мо- 
тоцикла, непрерывно растет. Некоторые приборы (блоки электронного зажигания, 
реле-прерыватели] уже выпускаются промышленностью и поступают в продажу. 
Другие находятся в стадии разработки или осваиваются производством. К ним от- 
носится и электронный реле-регулятор, который устанавливается пока лишь на 
нескольких моделях автомобилей. Между тем многие авто- и мотолюбители гото- 
вы, не дожидаясь промышленного выпуска, изготовить его своими силами. 

Для них публикуем материал, подготовленный инженерами Л. Ф. ПАВЛОВСКИМ 
(630078, г. Новосибирск, ул. Выставочная, 16, кв.' 79) и Г. П. БОБРЫШЕВЫМ. 


На большей части наших автомоби- 
лей и всех мотоциклах для поддержа- 
ния постоянного напряжения в сети при- 
меняются главным образом электро- 
механические вибрационные реле-регу- 
ляторы. 

Такой прибор состоит из трех функци- 
ональных узлов, каждый из которых вы- 
полняет самостоятельную задачу: под- 
держивает стабильное напряжение, ог- 
раничивает силу отдаваемого генерато- 
ром тока и размыкает зарядную цепь 
при определенных условиях. Эти регуля- 
торы хотя и нашли массовое примене- 
ние, страдают рядом существенных не- 
достатков. Первый из них — низкая на- 
дежность: обгорают контакты, изменяет- 
ся натяжение пружины, при коротком 
замыкании проводкй не устраняется воз- 
можность превышения допустимой вели- 
чины тока якоря генератора. Второй — 
небольшой срок службы: повышение на- 
пряжения в сети относительно оптималь- 
ного значения на 10 — 12 процентов сни- 
жает долговечность аккумуляторной ба- 
тареи и ламп в 2 — 2,5 раза. Третий — 
недостаточная стабильность работы: че- 
рез 10 — 15 тысяч километров пробега 
требуется подстройка регулятора, обу- 
словленная нестабильностью натяжения 
пружины, а при езде по городу с часты- 
ми остановками время разрядки батареи 
может достигать 40 — 50 процентов от об- 
щего времени работы двигателя. Чет- 
вертый — сложность обслуживания: ре- 
гулировку может выполнить лишь квали- 
фицированный специалист при наличии 
дорогостоящего оборудования. 

Развитие радиоэлектроники и внедре- 
ние ее достижений во все отрасли на- 
родного хозяйства, в том числе и авто- 
мобилестроение (ЗИЛ — 130, ГАЗ — 24), 
дали возможность создать электронные 
бесконтактные реле-регуляторы, без 
движущихся частей и контактов — ис- 
точников радиопомех. Они стабильно 
поддерживают напряжение бортовой се- 
ти при изменениях температуры, нагруз- 
ки и скорости вращения коленчатого ва- 
ла. Задающий элемент ■ — кремниевый 
стабилитрон — не меняет своих свойств 
на протяжении всего срока службы и не 
требует периодической подстройки. При 
коротком замыкании в цепи предотвра- 
щается выход из строя генератора, так 
как ток якоря ограничен номинальным 
уровнем. Необходимо отметить также 
простоту регулировки электронного ре- 
ле. Она выполняется непосредственно на 
автомобиле при помощи соответствую- 
щих амперметра и вольтметра. Для соз- 


дания электронных реле-регуляторов 
предлагаем вниманию читателей не- 
сколько практических схем, которые 
имеют хорошие характеристики и не со- 
держат дефицитных деталей. 

На рис. 1 приведена схема электрон- 
ного бесконтактного реле-регулятора для 
автомобилей с минусом на «массе» и на- 
пряжением сети 12 в. 

Входящий в него регулятор напряже- 
ния состоит из элементов Т1 — ТЗ, Д1 — Д4. 
Движком потенциометра К1 задаем ве- 
личину напряжения, поддерживаемого 
на якоре. Стабилитрон Д1 служит датчи- 
ком эталонного напряжения и является 
важнейшим компонентом схемы. Эле- 
менты Д5, Д6, К7, К8, К9 входят в со- 
став реле ограничителя тока. Вращени- 
ем движка другого потенциометра — 
Р7 устанавливаем величину (I ном) ог- 
раничиваемого тока. Для большей ча- 
сти автомобильных генераторов посто- 
янного тока эта величина равна 16 — 
20 а. В качестве реле обратного тока 
используем германиевые диоды Д-305 с 
последовательно включенными резисто- 
рами. Последние позволяют существен- 
но повысить температурную стабиль- 
ность реле — ограничителя тока. 

В данной схеме можно применить 
кремниевые диоды, однако при измене- 
нии температуры окружающей среды от 
— 40 до Ч-40°С реле будет работать не- 
устойчиво, из-за большого (около 50%) 
изменения номинального значения. Это 
объясняется температурной нестабильно- 
стью параметров транзистора Т4. 

Реле Р — его контакты нормально 
разомкнуты — предотвращает разряд 
аккумулятора через резистор К7 и гене- 
ратор при остановленном двигателе и 
выключенном зажигании. 

Резисторы Н8 и К9 изготовляют из 
отрезков константановой проволоки диа- 
метром 0,5 — 0,6 мм и длиной 6 — 7 см. 
Для подбора величины сопротивления, 
равной 0,06 ом, необходимо соединить 
несколько таких отрезков параллельно и 
пропустить через них ток в 10 а. Изменяя 
число отрезков проволоки, устанавлива- 
ем величину напряжения на полученном 
резисторе 0,6 в при токе 10 а. Это соот- 
ветствует значению сопротивления рези- 
стора 0,06 ом. 

Прибор можно собрать в корпусе от 
старого реле-регулятора вибрационного 
типа. Транзистор ТЗ и диод ДЗ устанав- 
ливаем на отдельных теплоотводах эф- 
фективной площадью рассеяния 15 — 
20 см^. Диоды Д5, Д6 располагаем с на- 


ружной стороны крышки реле-регулято- 
ра на общем теплоотводе с площадью 
рассеяния, достаточной для отвода мощ- 
ности 8 — 10 ВТ. В качестве К1 и Н7 ис- 
пользованы резисторы ППЗ-43, имеющие 
приспособления для фиксирования оси 
потенциометра при помощи контровоч- 
ной гайки, что предотвращает самораз- 
регулировку реле под воздействием 
тряски. 

Перед регулировкой движок потен- 
циометра К1 ставим в среднее, а движок 
К7 в крайнее левое (по схеме) поло- 
жение. Вольтметр со шкалой от 0 до 
30 в включаем между клеммами «Б» и 
«М» реле-регулятора, а амперметр — 
между клеммой «Б» и проводом, иду- 
щим к замку зажигания. Пускаем двига- 
тель и на средних оборотах отключаем 
аккумулятор. Вращая движок Н1, уста- 
навливаем по вольтметру значение за- 
рядного напряжения, рекомендуемого 
для данной климатической зоны и вре- 
мени года (согласно табл. 1). Включаем 
все потребители бортовой сети, чтобы 
превысить на 5 — 6 а номинальный ток 
нагрузки генератора, а затем, вращая 
движок потенциометра Н7, устанавлива- 
ем (согласно табл. 2) по амперметру ре- 
комендованное для данного генератора 
значение тока (I ном). На этом регули- 
ровка заканчивается. Подстройка реле- 
регулятора в дальнейшем проводится 
посезонно: раз летом, раз зимой, при- 
чем зимой рекомендуем более высокое 
зарядное напряжение, чем летом. 

Для автомобиля с плюсом на «массе» 
также возможно построение схемы элек- 
тронного реле-регулятора. Однако, про- 
анализировав все ее недостатки, мы 
пришли к выводу, что проще «перепо- 
люсовать» бортовую сеть автомобиля, 
что, в общем-то, не представляет боль- 
шой сложности. 

В последнее время генераторы посто- 
янного тока в автомобилестроении усту- 
пают место трехфазным генераторам пе- 
ременного тока со встроенными выпря- 
мителями на кремниевых диодах. Эти’ 
выпрямители одновременно выполняют 
роль реле обратного тока. А поскольку 
генератор переменного тока обладает 
свойством самоограничения, реле — ог- 
раничитель максимального тока не тре- 
буется. Таким образом, удается выпол- 
нить очень простой электронный реле- 
регулятор, включающий лишь один функ- 
циональный узел — регулятор напряже- 
ния. Схема этого реле изображена на 
рис. 2. 

Принцип работы и регулировка реле 
такие же, как и для схемы на рис. 1. 
Дроссель Др и конденсатор С снижают 
уровень пульсаций выходного напряже- 
ния при случайном отключении аккуму- 
ляторной батареи. Конструктивно дан- 
ный реле-регулятор аналогичен тому, 
который используется с генератором по- 
стоянного тока. Диод ДЗ и транзистор 
ТЗ устанавливаем на отдельных теплоот- 
водах эффективной площадью приблизи- 
тельно 30 — 40 см^. Дроссель Др удобно 
изготовить на основе трансформатора (от 
абонентного громкоговорителя), собран- 
ного на трансформаторном железе Ш-14 
толщиной набора 14 мм. Прежние об- 
мотки удаляют и наматывают (до запол- 
нения каркаса) новый провод толщиной 
0,4 мм. 

В связи с тем, что у автомобильных 
генераторов переменного тока несколь- 
ко больший ток возбуждения, чем у 
равных по мощности генераторов по- 
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Рис. 1. Схема электрон- 
ного бесконтактного ре- 
ле-регулятора для авто- 
мобилей с 12-вольтовым 
генератором постоянного 
тока и миі^сом на «мас- 
се»; К1 — ППЗ-4Э 0,5 ВТ 
100 ом; К2 — МЛТ-0,5 
100 ом; КЗ — МЛТ-0,5 
750 ом; К4 — МЛТ-2,0 
75 ом; К5 — МЛТ-0,5 
6,2 ком; Кб — МЛТ-0,5 
33 ом; К7 — ППЗ-43 0,5 вт 
1 ком; К8 — константан 
0,06 ом; К9 — • константан 
0,06 ом; КЮ — МЛТ-0,5 
750 ом; Д1— Д-814Г; Д2 — 

Д4-Д-305; Д5 — Д-305; 
Дб -- Д-305; Т1 — МП-115; 
Т2- П.214Б; ТЗ — П-217В; 
Т4 — МП-115; Я — клем- 
ма «якорь»; М — клем- 
ма «масса», Ш — клем- 
ма «шунт»; Б — клемма 
«батарея»; ОВ — обмот- 
ка возбуждения; Ак — 
аккумулятор; 33 — за- 
мок зажигания; А — ам- 
перметр. 


и бортоВой 
сети + 


Г 
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Рис. 2. Схема электрон- 
ного бесконтактного ре- 
ле-регулятора для авто- 
мобилей с 12-вольтовым 
генератором переменно- 
го тока и минусом на 
«массе»: КІ— ППЗ-43 0,5 
ВТ 100 ом; К2 — МЛТ-0,5 
100 ом; КЗ — МЛТ-0,5 
470 ом; К4 — - три парал- 
лельно соединенных ре- 
зистора МЛТ-2,0 75 ом; 

- МЛТ-0,5 6,2 ком; 

- МЛТ-0,5 33 ом; 

- МЛТ-0,5 750 ом; 

Д-81 4Г; Д2 — КД-1 05; 

ДЗ- Д-242; Д4 - 2-305; 
Т1-МП-115; Т2 — П^14Б; 
ТЗ - П-217В; Др — Ш14х 
ХІ4, провод ПЭЛ диамет- 
ром 0,4 до заполнения 
каркаса; С — 200,0 мкф 
25 в; В клемма прово- 
да, идущего к диодному 
выпрямителю генератора 
переменного тока; М — 
клемма «масса»; 33 — за- 
мок зажигания; Ак — ак- 
кумулятор; Ш — клемма 
«шунт»; А амперметр; 
ОВ -- обмотка возбужде- 
ния генератора* 


Рис. 3. Схема электрон- 
ного бесконтактного ре- 
ле-регулятора для мото- 
циклов с 6-вольтовым ге- 
нератором постоянного 
тока и минусом на «мас- 
се»: К1 — ППЗ-43 0,5 ВТ 
ЗЗом; К2--МЛТ-0,5 33 ом; 
КЗ-МЛТ-0,5 390 ом; К4— 
МЛТ-2,0 24 ом; К5 — 

МЛТ-0,5 ЗЗом; Кб— ППЗ-43 
0,5 ВТ 100 ом; К7 — кон- 
стантан 0,1 ом; К8 — 
константан 0,1 ом; Д1 — 
КС.І56; Д2- КД-105; Д 3 - 
Д-305; Д4 ~ Д-305; 1^5- 
Д-305; Д6 — КД-105; 

Т1 - МП-116; Т2 — П214Б 
ТЗ - П217В; Т4 — МП-116 
— клемма «якорь»; М — 
клемма «масса»; Б — 
клемма «батарея»; Ш — 
клемма «шунт»; ОВ — 
обмотка возбуждения ге- 
нератора; Ак — аккуму 
лятор; 33 — замок зажи- 
гания; Л — контрольная 
пампа; А — ' амперметр. 
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Таблица 1 


Рекомендуемое зарядное напряжение (в) 
на выходном зажиме «Б» реле>рег/лятора 



Таблица 2 

Величина ограничиваемого тока (I ном) для автомобилей и мотоциклов 

^ Величина Реле- 

Тип тока регулятор ! 


Автомобили, мотоциклы 


Величина 

тока 


генератора ограни^ ения выполняется 


I но и 


по схеме 


«Запорожец» 

ЗАЗ— 966В, ЗАЗ— 966ВБ, ЗАЗ— 966ВБ2, ЗАЗ- 
966ВР, ЗАЗ— 968 

«Москвич» 

402, 403, 407 

408 

412 

«Жигули» 

ВАЗ— 2101, ВАЗ— 2102, ВАЗ— 2103 

«Волга» 

ГАЗ — 21Р, ГАЗ— 21Т. ГАЗ— 22В. ГАЗ — 22Д 
«иж — Планета», «ИЖ — Юпитер» последних 
моделей 

«Урал», «Днепр» 


Г501 

Г502 


Г-22 

Г-108М 

Г-250Ж 


Г-221 


Г-12 

Г36М7 

Г36М8 

Г414 


16 а 
20 а 


20 а 

7.5 а 
10 а 


рис. 2 
рис. 2 


рис. 1 
рис. 1 
рис. 2 


рис. 2 


рис. 1 

рис. 3 
рис. 3 


стоянного тока, некоторые номиналы 
схемы изменены. 

Следующая схема (рис. 3) предназна- 
чена для бортовых систем, работающих 
с генераторами постоянного тока напря- 
жением 6 в. Следует заметить, что соз- 
дание электронного реле-регулятора на 
такое напряжение встречает значитель- 
но большие трудности, нежели при 12- 
вольтовой сети. Дело в том, что отече- 
ственные 6-вольтовые генераторы посто- 
янного тока обладают малым сопротив- 
лением обмотки возбуждения и, следо- 
вательно, большим током возбуждения, 

В нашей разработке присутствует ре- 
ле — ограничитель максимального тока, 
прибор, которого нет ни в одном виб- 
рационном реле-регуляторе промышлен- 
ного типа на номинальное напряжение 
6 в. Предлагаемый регулятор можно при- 
менять на мотоциклах «ИЖ — Планета», 
«ИЖ — Юпитер», ЯВА, «Урал», «Днепр» с 
6-вольтовым электрооборудованием. На 
тех же машинах, где с корпусом соеди- 
няется плюс аккумулятора, систему 
электрооборудования нужно переполю- 
совать. 

Монтировать электронный реле-регу- 
лятор удобнее всего на шасси старого 


вибрационного регулятора ИЖ-РР-1. 
Транзистор ТЗ необходимо расположить 
на теплоотводе с площадью 15 — 30 см^. 
Диоды Д4, Д5 устанавливаем на общем 
радиаторе на крышке реле-регулятора. 
Здесь же крепим резисторы Н7 и Н8. 
Реле-регулятор — на рис. 4. 


Учитывая относитегъно более низ- 
кие токи силовой цепи мотоциклов 
(7^5 — 10 а) и желая упростить схему (см 
рис. 3), авторы отказались от примене- 
ния реле Р, которое присутствует в схе- ^ 
ме на рис. 1. Его роль в данном случае і 
выполняет Замок зажигания 33. Ц 

1 


КАК БЫТЬ? 



«Чтобы обслужить свои «Жигули», я 
должен отпрашиваться с работы на два- 
три дня, — пишет в редакцию В. Лошак 
из Енисейска. — Каждый раз для этого 
делаю пробег почти в тысячу километ- 
ров». 

«Как быть мне. если в нашем городе 
Верхняя Салда Свердловской области нет 
магазина, торгующего запчастями, а 
ближайшая СТО — в соседнем городе?» — 
это строки из письма Г. Нерослова. А 
положение В. Риванова из Сургута Тю- 
менской области и того сложнее; «В го- 
роде нет станции обслуживания. До бли- 
жайшей, тюменской СТО 660 километров 
лету, автомобильной дороги нет. Также 
нет возможности переправить туда авто- 
мобиль и по железной дороге». 

Нет- нет, да и придут в редакцию такие 
письма. И спрашивают владельцы «жи- 
гулей»: как им быть? что делать? Просят 
помощи. Но редакция в этих случаях 
помочь чем-либо не может Ведь если 
автомобиль сломался или требуется об- 
служивание, то надо на СТО или дома 
осмотреть машину, выявить неполадку, 
заменить неисправные детали, использо- 
ванные масла, жидкости и так далее. 
Приобрести же все это можно только !в 
автомобильных магазинах и на СТО. А 
ни тех ни других поблизости нет, и по 
мановению волшебной палочки они, ко- 
нечно, не появятся. Круг, как говорят 


автолюбители, попавшие в трудное по- 
ложение, замкнулся. 

Что ж. давайте попробуем разобраться 
в сложившейся ситуации. 

Современный автомобиль — такой, 
как «Жигули», — имеет довольно слож- 
ную конструкцию, которая обусловли- 
вает его высокие эксплуатационные ка- 
чества и надежность. Но эти достоинства 
машины реализуются при строгом со- 
блюдении правил по эксплуатации и 
уходу, с ними связано применение спе- 
циальных высококачественных масел, 
смазок, бензина, квалифицированное 
обслуживание. Именно поэтому Волж- 
ский автозавод настоятельно рекоменду- 
ет проводить его на станции, несмотря 
на то что при определенном навыке не- 
которые операции могли бы выполнить 
своими силами автолюбите.пи. Только в 
условиях СТО, где на специализирован- 
ных постах работают квалифицирован- 
ные люди, возможно хорошее обслужи- 

Сеть таких станций автосервиса Рас- 
ширяется с каждым годом. Уже сейчас 
построено свыше тридцати спецавто- 
центров и более сотни СТО Волжского 
автозавода. В недалеком будущем пла- 
нируется ввести в действие еще почти 
столько же станций. Так что общая про- 
пускная способность их планомерно 
растает, как и густота сети. Но, чтобы 


завершить эту работу, нужно, конечно 
время. И не следует спешить опередить - 
его покупкой «Жигулей». Ведь даже в 
«Порядке получения выигрышей» денеж 
но-вещевой лотереи записано; «В авто- 
номных республиках ч областях, в кото- 
рых не производится продажа автомоби- 
лей «Жигули»... владельцу выигравшегс 
билета выдается автомобиль «Москвич- 
412». А не продают их в этих областях 
потому, что еще невозможно гарантиро і 
вать квалифицированное обслуживание и / 
ремонт. ^ 

Так как же все-таки быть? На этот во- < 
прос однозначно не ответишь. Каждый і 
решит свою проблему по-своему; один 
может быть, продаст машину, другой - 
будет ездить по разным городам и тор 
мошить знакомых в поисках запчастей 
третий продолжит эксплуатировать авто 
мобиль как по.пучится, а кто-то, возмож- 
но. прочитав эти строки, откажется ы 
задуманной покупки, чтобы приобрести 
более подходящую для себя, не столь тре 
Ьовательную машину. Учитывая конкрет 
ные условия и возможности, каждый бу 
дет, очевидно, прав по-своему. Но мь 
все же предупреждаем будущих автолю- 
бителей: выбирая мапшну, изучите ее 
запросы, постарайтесь объективнее оце 
нить возможности ее эксплуатации в ва- 
шей местности, чтобы не пришлось п( 
том спрашивать, как быть. 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛЫЖБА 


ЖЕНСКИИ МОТОСПОРТ 

«Слышала, что женщины теперь 
исключены из соревнований по мо- 
токроссу, — пишет читательница 
В. Крючкова из города Выборга Ле- 
нинградской области. — Так ли это?» 

Известно, что до нынешнего года у нас 
проводились всесоюзные первенства сре- 
ди женщин по шоссейно-кольцевым, ип- 
подромным гонкам и мотокроссу (класс 
175 см ). Недавно Бюро президиума ЦК 
ДОСААФ СССР приняло постановление, в 
которо.м реноме ндовііло комитетам обо- 
ронного Общества бо.іее широко привле- 
кать спортсменок-женщин к' мотоциклет- 
ным соревнованиям. В частности, н.м 
разрешено участие в кроссе на .мотоцик- 
лах 43 125 см^. которые в достаточном 
ко.інчестве поступают в спортивные ор- 
ганизации ДОСААФ. Кро.ме того, преду- 
с.мотрено проведение женских соревнЬ- 
ваний по фигурному вождению, линей- 
ным гонкам и т. п. 

МАСЛО 

В ВОЗДУШНОМ ФИЛЬТРЕ 

^ Иногда на внутренней поверхности 
крышки корпуса воздушного фильт- 
ра «жигулей» можно заметить ка- 
пельки масла. Отчего это происходит? 
Вредно ли это? Можно ли предотвра- 
тить поступление масла в воздушный 
фильтр? Об этом просят рассказать 
А. Лизин из Саратова, Ю. Азимков из 
Коврова, другие читатели. 

Отвечают специалисты Волжского 
автозавода. 

У автомобилей В.А.З масло из картера 
двигателя действительно может попасть 
в воздушный фильтр. Это происходит, 
когда сильн'О возрастает сопротивление 
из-за его загрязнения. В этом случае в 
карбюраторно.м пространстве фильтра 
увеличивается разрежение, что повыша- 
ет скорость воздушного потока, прохо- 
дящего через вытяжной шланг системы 
вентиляции картера двигателя. Воздух, 
идущий с большой скоростью, увлекает 
за собой мельчайшие капли масла, ко- 
торые и осаждаются па стенках фильт- 


О ЧЕМ ГОВОРИТ СТАТИСТИКА 

«В печати сообщалось, что за годы 
минувшей пятилетки продажа легко- 
вых автомобилей выросла более чем 
в семь раз по сравнению с 1970 го- 
дом. Хотелось бы увидеть в журнале 
абсолютные цифры продажи, — пи- 
шет Ю. Солодкин из Вологды. — Кро- 
ме того, интересно узнать и цифры. 


щий. что фильтр забит грязью и его 
нужно заменить. Обычно этой меры бы- 
вает достаточно. Если же она не помог- 
ла и масло все-таки поступает в 
фильтр, можно порекомендовать сни- 
зить или по.пностью исключить подачу 
свежего воздуха в картер двигателя. 
Для этого под фланец приточной трубки 
надо поставить прокладку (из картона 
или какого-либо другого материала) со- 
всем без отверстия или с отверстием, 
уменьшающим проходное сечение труб- 
ки. Фланец приточной трубки располо- 
жен на переднем торце головки блока 
(изображение трубки и фланца можно 
найти Б книге Л. II. Шувалова «Авто.мо- 
биль «Жигули». Издательство ДОСААФ. 
Москва, 1974, рис. 3 — 12, а, позиция 3). 


ПРОДАЕТСЯ ГАРАЖ 

«Когда у меня был автомобиль, я 
по разрешению исполкома построил 
индивидуальный гараж. Можно ли, 
если надобность в гараже миновала, 
продать его другу, и он будет хранить 
в нем свою машину?» — интересуется 
Г. Немченко из г. горького. 

Как известно, земельные участки под 
индивидуальные гаражи отдельным 
гражданам выделяются лишь во вре.мен- 
1 {ое пользование, а в бессрочное — толь- 
ко под строительство коллективны.х 
(кооперативных) гаражей для автомоби- 
лей. принадлежащих гражданам на пра- 
ве личной собственности. Поэто.му. если 
индивидуальный застройщик придет к 
нотариусу удостоверить договор на про- 
дажу гаража, он должен представить не 
только решение исполкома местного Со- 
вета депутатов трудящихся об отводе зе- 
мельного участка под этот гараж, но и 
соответств'ующее разрешение (решение) 
испо.пкома на пользование земельным 
участком новым приобретателе.м. Если 
такого разрешения не дано, гараж мо- 
жет быть продан только с тем, чтобы 
его вывезли с этого участка. 


АЛЮМИНИЕВАЯ БРОНЯ 

Военнослужащий Е. Новиков про- 
сит разъяснить, применяется ли на 
гусеничных и колесных боевых ма- 
шинах алюминиевая броня. 

За последнее время корпус и башню 
боевых машин (колесных и гусеничных) 
за рубежом стали делать из брони, 
которая представляет собой алю.миние- 
вый сплав высокой твердости. Такие 
корпуса .можно встретить у легких раз- 
ведывательных танков " «Шеридан» 
(США). <-Скорпион» (Англия). .ЛМХ-ІОС 
(Франция). боевой колесной машины 
<Фокс» (Англия). У последних трех из 
алю.мннисвой брони изготовлены и баш- 
ни. 

Поскольку все названные машины 
должнь[ обладать плавучестью, а неко- 
торые из них рассчитаны на десантиро- 


показывающие продажу мотоциклов». 

Сведения, интересующие Ю. Солод- 
ит на. а также данные по производству 
.мотоциклов и мотороллеров содержатся 
в выпущенном недавно издательством 
♦ Статистика» справочнике «СССР в циф- 
рах в 1975 году». Приводим их. 


вание с самолетов, малый собственный 
вес является для них весь.ма важным 
параметром. Так. у «Скорпиона», осна- 
щенного 76.2-миллиметровой пушкой и 
1 95-сил ьны.м двигателем, боевой вес 
всего 8 тонн. 

НУЖНЫ ли ВОДИТЕЛЮ 
СВЕТОЗАЩИТНЫЕ ОЧНИ? 

«В солнечную погоду при длитель- 
ном управлении машиной появляется 
боль в глазах. Можно ли, чтобы из- 
бежать этого, пользоваться светоза- 
щитными очками?» — спрашивает 
автолюбитель И. Аваиумов из Кост- 
ромы. 

Отвечает кандидат медицинских 
наук Г. М. Рудннская, 

Действительно, лучевая энергия солн- 
ца порой оказывает вредное воздействие 
на зрение. Поэтому рекомендуется в 
яркие солнечные дни носить те.мные оч- 
ки. Однако водителя.м следует пользо- 
ваться ими только в случае крайней не- 
обходимости, так как они ухудшают 
остроту зрения н нарушают цветоощу- 
щение. 

В средних широтах, на наш взгляд, у 
водителей нет особой потребности в та- 
ких очках. Достаточен имеющийся в ка- 
бине солнцезащитный козырек. Он 
предохранит зрение, не вызывая в не.м 
никаких изменений. 

В горах, при вождении автомобиля по 
снежной целине можно защищать глаза 
от облучения дымчаты.мн нейтральными 
очка.мн. Но некоторые водители исполь- 
зуют такие очки ночью, предохраняясь 
от ослепления фарами встречных .машин. 
Между тем подобное ослепление возни- 
кает вследствие контраста света фар с 
окружающей темнотой. 

Противосолыечные очки здесь просто 
бесполезны. 

сколько ЛЕТ 

ЭТНЛНРОВАННОМУ БЕНЗИНУ? 

Водитель грузовика Н. Пономарев 
из г. Кирова просит сообщить, с ка- 
кого времени вошел в обиход этили- 
рованный бензин. 

Впервые его выпустила в продажу 
американская фир.ма «Дженерал Моторе 
рисерч корпорейшн» в 1923 году. Это 
было вызвано тем. что в США большая 
часть сортов бензина в те годы и.мела 
октановое число в среднем 50 — 65 еди 
ниц. Наметившаяся тенденция к повы- 
шению степени сжатия требовала топ- 
лива с октановым числом 72 — 76. Полу- 
чение высокосортного бензина при тог- 
дашней технологии приводило к его зна- 
чительному удорожанию. Наиболее де- 
шевым путем повышения октанового 
числа явилась добавка к бензину анти- 
детонационной присадки в форме* тетра- 
этнлового свинца. Поэтому бензин с та- 
кой присадкой в обиходной речи стали 
называть этилированны.м. 

В нашей стране при.менение этилиро- 
ванного бензина началось в годы Вели- 
кой Отечественной войны. 


«СЛАЙДЕР» К «ГТ» 

«Что означают слово «спайдер» и 
буквы ГТ в обозначениях моделей 
легковых машин?» — интересуется 
учащийся Л. Семко из Таганрога. 

По-английски слово «спайдер» бук- 
вально означает «паук». Им называют 
низкие широкие спортивные автомобили 
с двухместным кузовом без тента и глу- 
бокими вырезами в дверях. Что касает- 
ся букв ГТ. то они представляют сокра- 
щение двух итальянских слов «Гран Ту- 
ризмо» (большой туризм). Обычно эти 
две буквы вводят ' в название моделей, 
либо предназначенных для дальних ско- 
ростных поездок по автострадам, либо 
обладающих повышенны.ми скоростны- 
ми показателями. 


• 

1970 г. 

1971 г. 

1972 г. 

1973 г. 

1974 г- 

1975 г. 

Выпуск легковых автомобилей, тыс, шт. 
Продажа населению легковых авто«моби- 

344.2 

529 

730,1 

916.7 

1119 

1201 

лей. тыс. шт. 

Выпуск мотоциклов и мотороллеров. 

123 

222 

486 

682 

871 

924 

тыс. шт. 

Продажа населению .мотоциклов и .мото- 

833 

872 

893 

932 

960 

1029 

роллеров, тыс. шт. 

816 

901 

901 

936 

1004 

1046 


Примечания: 1. В число мотоциклов и мотороллеров не входят мопеды и мотовело- 
«^ипеды. 

2. Цифры по продаже «мотоциклов наряду с отечественными лташина.ми включают 
мотпцик іы прпи.’^водс гва ЧССР и ВНР. 


ра. 

Такие капельки — сигнал, показываю- 
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пятый ЭТАП 

НА ПЯТЕРКѴ 


150 тысяч зрителей на Львовской трассе ф Тон задают совет- 
ские гонщики ф Борьба за медали обостряется 


Десять табличек с названиями стран 
пришлось изготовить организаторам чем- 
пионата мира во Львове. Задолго до 
старта Они были установлены возле па- 
латок и обозначали, как это положено 
по спортивному кодексу, территориаль- 
ные границы в закрытом парке для гон- 
щиков Англии, Бельгии, СССР, США, 
Финляндии, Франции, ФРГ, Чехослова- 
кии, Швеции и Югославии, прибывших 
на пятый этап. Но в кроссовых чемпиона- 
тах сейчас другие порядки, и таблички 
в подавляющем большинстве лишь сим- 
волы, а не точные ориентиры, по кото- 
рым можно найти того или иного спорт- 
смена. Только команды СССР и Чехо- 
словакии разместились на отведенных 
для них площадках. Остальные, презрев 
национальную принадлежность, укрылись 
под крыльями мотоциклетных фирм, ко- 
торые финансируют и оплачивают вы- 
ступление каждого гонщика в мировом 
первенстве. Напрасно было бы искать 
новую восходящую звезду кросса Дани- 
эля Пеана возле таблички с надписью 
«Франция»: он расположился у автобу- 
са с западногерманским номерным зна- 
ком и броской надписью «Майко». Адре- 
са бельгийца Раймонда Бовена и шведа 
Хакана Андерссона испанские — фирма 
«Монтеса». 

Вообще закрытый парк — единствен- 
ное место, где можно увидеть гонщи- 
ков, что называется, в домашней обста- 
новке, без шлемов, широких очков и 
подбородников. Вот рыжебородый кре- 
пыш Миккола дает интервью представи- 
телям рижской телестудии. Судя по все- 
му, настроение у финна отличное — на 
первых четырех этапах он обеспечил се- 
бе солидный отрыв в очках и теперь уве- 
рен, что к титулу чемпиона мира 1974 
года на «пятисотках» прибавит такое же 
звание в классе «250». 

Гарри Эверте из Бельгии, прошлогод- 
ний чемпион мира в классе «250», дер- 
жится скромно. Невысокого роста, по- 
мальчишески худоватый, с ввалившимися 
щеками, он явно недоволен собой. «Не 
могу понять, что происходит сейчас, — 
говорит Эверте. — Вроде, и еду так же 
быстро, и машина не подводит, а хоро- 
ших результатов нет». Еще более огор- 
ченным он будет после финиша сорев- 
нований: несколько падений не позво- 
лят ему закончить ни первый, ни второй 
заезд. «Отличная трасса во Львове, — 
так объяснит Эверте происшедшее, — 
но, к сожалению, не под мой стиль: я 
люблю песчаные или грязные, тяжелые 
после дождя». 


Да, трасса пятого этапа испортила на- 
строение не только бельгийцу. Внешне 
она непритязательна: почти нет на ней 
сверхсложных участков, которые требо- 
вали бы от гонщиков недюжинных физи- 
ческих данных. По общему мнению, она 
скоростная. Хорошо укатанная, без пыли 
и грязи, с несколькими длинными пря- 
мыми. Но простота эта обманчива. По- 
ощряя участников на высокий темп, де- 
монстрацию длинных прыжков, трасса 
таила серьезную угрозу подвескам, всей 
ходовой части мотоцикла. Не случайно 
финиша в обоих заездах достигала толь- 
ко половина стартовавших. 

Но это было потом. А задолго до того 
момента, когда вереница гонщиков с 
одинаковой надеждой на успех потяну- 
лась из тихого закрытого парка по кру- 
тому склону вниз, к месту старта, с вер- 
шины холма перед участниками откры- 
лась картина, которая вряд ли могла ос- 
тавить кого-нибудь равнодушным. В ог- 
ромной, редкой по красоте долине, где 
петляла трасса, кипело настоящее люд- 
ское море. Поистине неизмерима любовь 
львовян к мотокроссу. Да и не только 
львовян. Побывайте в Кировограде, Ки- 
шиневе, Полтаве, в Юкках под Ленин- 
градом, в не очень известном молдав- 
ском городе Бельцах... 

Вернемся, однако, во Львов на трассу 
«Майоровка». Презрев непогоду, отсут- 
ствие удобств, свойственных благоустро- 
енным стадионам, задолго до старта за- 
няли места на склонах полтораста тысяч 
зрителей. Надо было видеть, с какой го- 
рячностью они поддерживали своих лю- 
бимцев гонщиков в алых майках. Любой 
удачный ход, любая их атака вызы- 
вала тысячеголосое ликование, переда- 
вавшееся волнами по всей трассе. 
Первый раз зрители ахнули, когда по- 


сле старта Т. Ханссен решил в высоком 
прыжке обойти лидера заезда Г. Мои- 
сеева и буквально врезался передним 
колесом в землю. На этом соревнования 
для него закончились. А затем долгие 
семнадцать кругов болельщики бурно 
поддерживали В. Кавинова, которому ни- 
как не удавалось оттеснить Г. Майша и 
перейти на третье место. Владимир по- 
казал на этот раз не только настойчи- 
вость, но и изобретательность в борьбе 
со своим ближайшим соперником по 
первым этапам. А разве нельзя было не 
радоваться той легкости, с которой нес- 
ся по трассе молодой А. Овчинников. 
Быть вторым в двух заездах — это от- 
личный результат для гонщика, чей путь 
к вершинам мирового мотоспорта еще 
только начинается. 

Конечно, всем хотелось большего. 
Обидно было за Моисеева, которого во 
втором заезде заклинивший дроссель 
лишил верного призового места. Надея- 
лись на то, что Овчинников с Кавино- 
вым сдержат натиск Микколы, не отда- 
дут лидеру важную для него победу. Но 
это уже из области возможного, и грех 
было бы жаловаться на львовский, пятый 
этап (его результаты приведены, как 
обычно, в разделе «Спортивный гло- 
бус») — он принес прочный успех со- 
ветским гонщикам. В родных стенах они 
выступили достойно. На счету Моисеева, 
Кавинова и Овчинникова после двух за- 
ездов одно первое, два вторых и два 
третьих места — достижение, равного 
которому, вероятно, еще не было за 
всю историю выступлений наших кросс- 
менов в мировых чемпионатах. Теперь 
перед ними открылись хорошие шансы 
в борьбе за медали мирового первен- 
ства. 

Вообще нынешний состав советской 
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команды выглядит многообещающим. 
Вспомните, в разные годы спортивную 
честь нашей страны защищал либо один 
Сильный гонщик, не имевший серьезной 
поддержки со стороны своих товарищей, 
либо необстреленная молодежь, от кото- 
рой ждать высоких результатов не при- 
ходилось. Два чемпионских титула были 
добыты Виктором Арбековым и Генна- 
дием Моисеевым практически в оди- 
ночку. 

Иное дело теперь. Советское трио — 
Моисеев, Владимир Кавиное и Анатолий 
Овчинников — представляет собой удач- 
ный сплав опыта и молодости. Первым 
двум близко к тридцати — пора рас- 
цвета мотокроссмена. К тому же Генна- 
дий и Владимир прошли уже через гор- 
нило многих чемпионатов, и опыта, ма- 
стерства им не занимать. Рядом с лиде- 
рами нашего кросса выступает 22-летний 
Овчинников, о больших потенциальных 
возможностях которого сейчас много го- 
ворят тренеры, специалисты. Все трое, 
разные и по характеру, и по стилю ез- 
ды, удачно дополняют друг друга, ни од- 
ного нельзя упрекнуть в недостаточном 
настрое на борьбу. 

Но уж коль так удачен состав коман- 
ды, закономерен вопрос: почему же пер- 
вые этапы закончились для нас более 
чем скромно? Читатели, которые регу- 
лярно следят за разделом ««Спортивный 
глобус», знают, что после стартов в Ис- 
пании и Бельгии Кавиное имел 16 очков 
и общее седьмое место, в Овчинников 
(5) с Моисеевым (О очков) находились в 
конце турнирной таблицы. Думается, 
на это есть объективные причины. О 
них стоит напомнить, чтобы яснее пред- 
ставить себе трудности, которые пере- 
живают сейчас наши сборники. 

Геннадий Моисеев в начале прошлого 


Часть трассы «ІѴІайоровка* во время со- 
ревнований. 

Советский гонщик А. Овчинников пре- 
следует X. Микколу (М 14). 

Фото в. Ширшова 


сезона получил серьезную травму (пе- 
релом руки). Участие в заключительных 
этапах минувшего чемпионата было для 
него попыткой хоть как-то поддержать 
спортивную форму. Сейчас рука зажила, 
но требуется время, чтобы зарубцева- 
лась психологическая неуверенность. Ка- 
винов же имел трехлетний перерыв вы- 
ступлений в мировых первенствах. Воды 
утекло за это время много. Иные стали 
мотоциклы, изменилась техника вожде- 
ния. Высокое мастерство, стабильность, 
которыми всегда отличался Владимир, 
еще не способны сразу и в полной мере 
компенсировать то, что он потерял за 
три года. Что же касается Овчинникова, 
то на его счет существует твердое мне- 
ние специалистов: даже многократному 
победителю национальных первенств ну- 
жен не один сезон, чтобы почувство- 
вать себя уверенным, равным, если хо- 
тите, полноценным мастером в компании 
сильнейших гонщиков мира. Здесь своя 
атмосфера, особые требования и мерки. 

Все сказанное — не оправдание, а 
скорее объяснение вялого старта наших 
гонщиков в нынешнем чемпионате мира. 
Дальше дела пошли лучше. Уже тре- 
тий и четвертый этапы, состоявшиеся в 
Чехословакии и Польше, показали, что 
процесс адаптации, по крайней мере 
для Кавинова и Моисеева, подходит к 
концу. Владимир набрал здесь еще 34 
очка, в том числе одержал свою первую 
победу в заезде. Ровно такую же сум- 
му заработал Геннадий. Итог — резкий 
скачок вперед: на четвертое и восьмое 
места в таблице чемпионата. И вот нако- 
нец Львов, принесший новый успех. 

Думается, тем не менеё, правомерно 
говорить о советской сборной не толь- 
ко в триумфальном духе. 

Да, мы радуемся возвращению Кави- 
нова и Моисеева на правый фланг силь- 
нейших кроссменов мира, верим в ско- 
рые успехи молодого Овчинникова. Но 
на фоне этого благополучия не беспоч- 
венна тревога тренеров за завтрашний 
день команды. И связана она с особен- 
ностями, спецификой нашего спорта во- 
обще. Подобных проблем соперники из 
капиталистических стран практически не 
знают. Тот же кросс для них связан с 
национальным флагом весьма условно. 
На первом плане здесь интересы мото- 


циклетных фирм. Их владельцам не со- 
ставляет труда заключить контракт с 
двумя-тремя «звездами» любого проис- 
хождения. Подготовка резерва, поиски 
молодых, подающих надежды гонщиков, 
забота о массовом развитии кросса в 
стране — эти вещи для фирм непонят- 
ны, они им ни к чему. Главное — побе- 
да. А кем она добыта — безразлично. 

Наш же спорт базируется на совер- 
шенно иной основе. Как бы успешно ни 
выступали Моисеев и Кавинов, одним из 
глазных вопросов остается, кто же сто- 
ит за ними, кто придет в ближайшем бу- 
дущем на смену лидерам. И тревожить- 
ся тут есть о чем. Ведь за последние 
пять-шесть лет первый состав сборной, 
выступающей в классе «250», пополнился 
лишь одним Овчинниковым. Как-то с тру- 
дом укладывается это в сознании, если 
учесть, что кроссом в нашей стране за- 
нимаются тысячи и тысячи молодых лю- 
дей. Видимо, методы подготовки высо- 
коклассных гонщиков, применяемые по 
сей день, устарели. Изобретать велоси- 
пед здесь нет необходимости. Многие 
олимпийские виды спорта — легкая ат- 
летика, плавание и т. д. — давно имеют 
свои школы-интернаты. Они нужны и мо- 
токроссу — спорту, требующему ранней 
специализации и вьісокой подготовки. 
Результаты работы таких школ скажутся, 
конечно, не сразу. Но классных гонщи- 
ков они обязательно дадут и заодно по- 
зволят вести с ними постоянную воспи- 
тательную работу, общеобразовательную 
и политическую учебу. 

Львовский этап был знаменателен еще 
тем, что на нем впервые были представ- 
лены новые кроссовые «восхо- 
да*’ — 250СКУ-3» ковровского производст- 
ва (см. «За рулем», 1976, № 7). В одном 
звезде В. Попенко занял на этой маши- 
не десятое, а К. Анисимов — одиннад- 
цатое место. Кстати, если бы суммиро- 
вать результаты по двум заездам, как 
делалось по старой системе зачета в 
чемпионате мира, то Анисимов вышел 
бы на почетное седьмое место. И все же 
делать какой-то далеко идущий вывод из 
«боевого крещения» новых «ковровцев» 
преждевременно. Этим машинам нужна 
теперь практика. И не в домашних усло- 
виях, а в серьезных международных 
соревнованиях. Видимо, Федерации мо- 
тоспорта СССР стоит подумать о воз- 
можности участия наших гонщиков на 
«ковровцах» в этапах Кубка дружбы со- 
циалистических стран по мотокроссу. 

Б. ЛОГИНОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Львов 
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Судьи 
отстали 
на круг 

Наверное, вам приходилось бывать на 
хоккейном или футбольном матче, ког- 
да трибуны вдруг оглашались тысячего- 
лосым гулом болельщиков, возмущен- 
ных ошибочным решением судьи. Вряд 
ли можно одобрить подобное выраже- 
ние мнений, и далеко не всегда зри- 
тели правы по существу. Но бывают слу- 
чаи, когда судьи действительно ошиба- 
ются. Интерес к игре после этого сни- 
жается. Многие зрители покидают ста- 
дион с таким чувством, что все сложи- 
лось бы по-иному, не будь досадного 
огреха рефери. 

Нечто подобное иногда случается и 
на соревнованиях по моторным видам 
спорта. Правда, судейские ошибки уви- 
деть зрителям здесь значительно труд- 
нее. Ведь они зачастую не имеют воз- 
можности наблюдать за всеми перипе- 
тиями борьбы на длинных трассах, к то- 
му же скорости такие, что порой едва 
заметишь номер машийы. Да и сами 
спортсмены в силу особого характера 
соревнований о судейском промахе по- 
рой узнают уже после подведения ито- 
гов. 


Что говорить, судья — в любом спор- 
тивном событии фигура особая. От его 
знаний, опыта, объективности во многом 
зависит не только четкая работа всей 
коллегии, быстрое и безошибочное под- 
ведение итогов, но и доверительные, 
доброжелательные отношения между 
участниками, тренерами, представителя- 
ми — все то, без чего соревнова- 
ние не может стать праздничным. А не- 
подготовленный арбитр, как правило, 
становится главным виновником различ- 
ных недоразумений, начиная от мелких 
неточностей в протоколах, протестов и 
кончая порой дискредитацией соревно- 
ваний в глазах спортсменов и зрителей. 

Памятен мне и поныне случай, про- 
исшедший несколько лет назад на чем- 
пионате страны по ралли в Эстонии. При 
анализе результатов прохождения ско- 
ростных участков мы обратили внимание 
на то, что некоторнаіе спортсмены, вы- 
ступавшие на «волгах» и даже «запо- 
рожцах», развивали скорость более 
180 км/час. Естественно, это вызвало 
сомнение. Выяснилось, что судьи на ско- 
ростных участках неправильно отмечали 
время. Пришлось результаты этих уча- 
стков аннулировать. 

Подобные случаи не так уж часты, и, 
может быть, не стоило бы вспоминать 
о них, если бы за ними не стояло от- 
ставание авто- и мотосудейства, не по- 
спевающего за размахом соревнований 
на местах, за обострением спортивной 
борьбы и ростом мастерства ведущих 
спортсменов. Состязания стали сложнее, 
повысились скорости, гораздо больше 
классов машин выходит на старт. В рал- 
ли, например, теперь все решается на 
скоростных участках и в других допол- 
нительных испытаниях. Именно тут нуж- 
ны самые квалифицированные арбитры, 
потому что любая, даже малейшая не- 
точность способна исказить окончатель- 
ные результаты. С сожалением прихо- 
дится признавать, что мы, судьи, в сво- 


ей работе практически не прогрессиру- 
ем ни в подготовке, ни в оснащении тех- 
ническими средствами. Образно гово- 
ря, мы отстали от современных требо- 
ваний на целый круг. 

Если судить по цифрам, то недостат- 
ка в квалифицированных арбитрах нет. 
На практике это выглядит по-иному. В 
нынешнем году в Костроме проходили 
ипподромные гонки на первенство Все- 
российского добровольного общества 
«Спартак». Уже перед самым началом 
соревнований выяснилось, что на месте 
судей нет. Пришлось срочно вызывать 
несколько человек из Ленинграда. На их 
плечи и легла основная тяжесть. Не на- 
шлось арбитров для обслуживания пер- 
венства РСФСР по ипподромным гонкам 
в таком крупном областном центре, как 
Горький. И здесь пришлось прибегнуть 
к помощи бригады «варягов» из Ленин- 
града. Эта картина знакома многим, ко- 
му доводилось возглавлять судейство. 
Исключение составляют города прибал- 
тийских республик, Ленинград, Москва и 
некоторые другие центры. А иногда про- 
сто доходит до смешного: собираешь 
местных судей на совещание, семинар, 
знакомишься с ними, и выясняется, что 
многие и секундомером-то пользоваться 
не умеют. 

Причина, видимо, тут заключается в 
том, что нет систематической, планомер- 
ной работы по подготовке судей, повы- 
шению их квалификации. Даже всесоюз- 
ные семинары в последние годы прово- 
дятся нерегулярно и собираются на них 
нередко люди, не имеющие прямого от- 
ношения к судейству. Что же можно 
сказать о республиканских, о большин- 
стве областных судейских коллегий? 

Думается, заслуживает внимания опыт 
подготовки судей в Ленинграде. Здесь 
при поддержке горкома ДОСААФ, го- 
родского спортивно-технического авто- 
мотоклуба вот уже в течение тринадцати 
лет действует общественная школа по 


Автомотоспорт и его мастера 

Призвание 



Экспериментальная лаборатория ми- 
кроавтомобилей курского Дворца пио- 
неров, или, как ее обычно называют, 
ЭЛМА, — опорная база картинга. Вос- 
питанники ЭЛМА — участники многих 
крупнейших соревнований, конструкто- 
ры картов. Семь раз лучшие из них 
добивались высокого звания чемпионов 
СССР. О самом молодом из них — наш 
рассказ. 


Десять лет назад в эксперименталь- 
ной лаборатории микроавтомобилей по- 
явился щупленький мальчуган. Его 
привел отец, работавший в то время 
здесь. Новичку было всего восемь. Его 
и в кружок рановато было записывать. 
Но очень уж просил принять. Как-то 
руководители Дворца пионеров решили 
дать ему самостоятельно покататься. 
Кружковцы взяли самый маленький 
карт, установили на нем двигатель от 
мотовелосипеда, укоротили рулевую ко- 
лонку и подвинули сиденье вперед. По- 
лучился тихоход весом 20 килограм- 
мов. Сзади привязали веревку, чтобы 
остановить, если понадобится. И паре- 
нек поехал. Поехал первый раз в жиз- 
ни. Вскоре он уже самостоятельно 
справлялся с машиной. 


Настал день, когда на городских со- 
ревнованиях по картингу ему разреши- 
ли выйти на старт. Надо было видеть, 
с каким упорством малыш, голова ко- 
торого еле была видна над рулем, ста- 
рался на своем тихоходе догнать пред- 
последнего участника. 

Шли годы. Володя Иванченко рос, 
набирался опыта. Он не пропускал ни 
одной тренировки, был непременным 
участником всех юношеских соревно- 
ваний в Курске. Ездил он самозабвенно, 
а вот успехи его не баловали. Очень 
скоро понял он, что одного умения во- 
дить карт для спортсмена недостаточ- 
но. И юный гонщик стал овладевать то- 
карным и фрезерным станками, газо- 
вой сваркой, узнал марки металлов и 
способы их механріческой и термиче- 
ской обработки. 

Пришел и первый серьезный успех. 
Володя победил в сорювнованиях памя- 
ти Л. С. Кононова в классе до 50 см3. 
С тех пор спортивное счастье стало по- 
стоянным его спутником. Начиная с 
1971 года Иванченко нет равных сре- 
ди юных картингистов республики. 
Четырежды поднимался он на высшую 
ст^тіеньку пьедестала почета на пер- 
венствах РСФСР, дважды выигрывал 
звание чемпиона Советского Союза сре- 



подготовке арбитров. Бе 32-часовая про- 
грамма включает изучение правил авто- 
мобильных соревнований, технических 
требований, практики судейства. Руково- 
дит школой судья всесоюзной категории 
В. Дынин. Кроме того, еженедельно со- 
бирается судейская коллегия, н.а ней 
участники знакомятся с руководящими 
документами, обсуждают практические 
вопросы. 

Недавно Федерация автоспорта СССР 
приняла постановление, обязывающее 
всех спортсменов первого разряда участ- 
вовать в судействе одного, а кандидатов 
в мастера и мастеров спорта — двух со- 
ревнований по автоспорту. Но это част- 
ная мера. Она одна не может решить 
проблему подготовки квалифицирован- 
ных судейских кадров. 

Некоторые арбитры высказывают мне- 
ние о полезности введения аттестации 
судей через каждые год-даа. Скажем, 
спортсмены обязаны через определен- 
ное время подтверждать свой разряд, 
почеліу же это нельзя применять и к 
судьям. Это может быть и обязательное 
участие в каком-то соревновании или со- 
беседование председателя коллегии, в 
процессе которого проверяются знания, 
и т. д. Во всяком случае, такое нововве- 
дение помогало бы поддержанию спор- 
тивной формы судей. Целесообразно 
также составлять ежегодную классифи- 
кацию судей, как это делают многие фе- 
дерации олимпийских видов спорта, оп- 
ределяя список десяти лучших по итогам 
сезона. 

Разумеется, все это важно сочетать с 
систематическим проведением семина- 
ров, оценкой работы судей не только а 
протоколах, но и, главное, при подведе- 
нии итогов соревнований, на собраниях 
спортивного актива, пленумах федера- 
ций. Увы, фактор морального поощре- 
ния в последние годы используется да- 
леко не в полной мере. Да что там на 
местах. Даже штаб по проведению V! 


дп юношей, причем на одном из со- 
ревнований — сразу в двух классах. 
Учитывая успехи Иванченко, Федера- 
ция автомобильного спорта СССР выда- 
ла семнадцатилетнему кандидату в ма- 
стера спорта разрешение участвовать в 
гонках со взрослыми спортсменами. 

Первую пробу сил Володя решил сде- 
лать на чемпионате СССР 1974 года. 
Участники стартовали на только что 
построенном картодроме латвийского 
города Резекне. Соперниками Володи в 
его классе были двадцать шесть опыт- 
нейших гонщиков, лучшие спортсмены 
союзных республик — такие известные 
мастера картинга, как двукратный 
чемпион стоакы Вячеслав Чуваев, неод- 
нократный призер Анатолігй Иванов. 
Судьба приготовила Володе еще и пер- 
сональное испытание — на его маши- 
не обнаружилось произвольное выклю- 
чение коробки передач, когда уже но 
оставалось времени что-.7іибо сделать. 
Так он и вел гонку: одна рука на ру- 
ле, другая все время держала непо- 
слушный переключатель передач. И 
тем не менее Иванченко финишировал 
третьим, не достав лишь Иванова и Чу- 
ваева. В следующих двух заездах — 
победы. И вот последний, решающий 
старт. Впереди Иванченко. За ним 


летней Спартакиады народов СССР (во- 
енно-технические виды спорта) не отме- 
тил почти никого из судей, проводивших 
финальные автомобильные и мотоцик- 
летные соревнования. А ведь они в по- 
давляющем большинстве общественни- 
ки, которые посвящают соревнованиям 
свои отпуска, выходные дни, зачастую 
работая целыми сутками, в непогоду. 
Труд их почетный, но нелегкий. От их 
отношения к делу, четкости, собранно- 
сти во многом зависит уровень спортив- 
ной встречи. 

И наконец, о технических средствах. 
Тут мы отстали даже больше чем на 
круг. Разумеется, в этом деле есть из- 
вестные трудности, но они преодолимы. 
Как часто при проведении соревнований 
нам не хватает самых простых секундо- 
меров. Крайне необходимы штампчасы, 
автоматически отмечающие время стар- 
та и финиша. Во всех зарубежных стра- 
нах, где проводятся авторалли, без та- 
ких часов не обходятся. Смог же ленин- 
градский судья М. Плат сделать подоб- 
ные часы, используя те, что широко 
применяются транспортными предприя- 
тиями. Все это не только облегчит рабо- 
ту судей, особенно на скоростных участ- 
ках, но поможет раз и навсегда покон- 
чить с недоразумениями в отметках вре- 
мени. 

Для кольцевых автомобильных и мото- 
циклетных соревнований, мотокроссов 
пора бы приобрести печатающие хроно- 
графы, фиксирующие время прохожде- 
ния каждого круга. Еще лучше, когда 
хронограф снабжен электронным счет- 
чиком кругов. Специалисты, с которыми 
приходилось беседовать, утверждают, 
что такие аппараты могут быть изготов- 
пены. Речь, конечно, идет о том, чтобы 
обеспечить этими техническими средст- 
вами прежде всего международные и 
всесоюзные состязания. Аппаратура эта 
сложная и дорогостоящая. Естественно, 


вплотную Иванов. На одном из пово- 
ротов он пытался обойти Володю, но 
допустил ошибку. Столкновение каза- 
лось неизбежным. Мгновенно сработав 
рулем и «газом», Иванченко сумел 
удержать машину на трассе и выско- 
чить из-под взлетевшего в воздух кар- 
та Иванова. К счастью, все обошлось 
благополучно. Иванов, несмотря на свой 
«полет», сумел финишировать вторым. 
А зрители уже качали нового чемпио- 
на страны курюкого школьника Володю 
Иванченко. 

Приближалась Всесоюзная спарта- 
киада. Володя готовился к ней всю 
зиму, каждый день. И хотя знал он, 
что весной ждет его почетная обязан- 
ность — служба в рядах Советской Ар- 
мии. тренировался много и настойчиво, 
до са.мого дня призыва. Уже позднее, 
через несколько месяцев он скажет ма- 
тери при встрече, что самым трудным 
в его солдатской жизни было привы- 
кать к мысли, что на два года о кар- 
тинге придется забыть. Но судьба рас- 
порядилась иначе. По делам службы 
солдат попал в родной город п узнал; 
через два дня здесь начнется чемпионат 
России. Времени оставалось слишком 
мало, чтобы войти в форму, прикатать- 
ся после перерыва и хорошо отрегулп- 


что ее эксплуатация может быть дове- 
рена только определенным лицам, спе- 
циально подготовленным для этого. 

Судьям на скоростных соревнованиях 
трудно обходиться без средств ближней 
радиосвязи, их тоже чаще всего у нас 
не бывает. 

Технические комиссии нуждаются в 
мерительном инструменте, чертежах и 
инструкциях по моделям автомобилей, 
участвующих в соревнованиях, шумолле- 
рах. Наши главные секретари и их по- 
мощники до сих пор пользуются самы- 
ми примитивными счетными машинами, 
а чаще всего простыми счетами. Как 
много труда и времени приходится им 
затрачивать для подведения результа- 
тов, которые потом даются в мно- 
гочисленных таблицах. Между тем дав- 
но уже появились простейшие малога- 
баритные счетные аппараты, которые с 
успехом можно применять в секрета- 
риате. 

Мало заботы проявляется и о судей- 
ском реквизите — знаках, флагах и т. д. 
В ряде стран они изготавливаются из 
синтетических материалов, стойко дер- 
жащих краску. И видны хорошо и слу- 
жат дольше. У нас же по-прежнему в 
ходу хлопчатобумажные ткани. Одно-два 
соревнования — и они теряют вид, 
изнашиваются. 

Здесь затронуты далеко не все во- 
просы судейства, от которых зависит 
организационный и спортивный уровень 
соревнований, прогресс нашего автомо- 
тоспорта. Но ясно одно: эти вопросы 
должны наконец попасть в поле зре- 
ния соответствующих управлений ЦК 
ДОСААФ СССР, ЦАМКа, ЦК ДОСААФ 
республик, федераций автомобильного 
И мотоциклетного спорта. 

Н. КИСЕЛЕВ, 
судья всесоюзной категории 

г. Ленинград 


ровать машину. Насколько это Володе 
удалось, показала гонка. Лишь в пер- 
вом из трех финальных заездов его пы- 
тался преследовать новосибирец Анато- 
лий Порожский. В последующих Во- 
лодя прямо со старта с каждым кру- 
гом все больше отрывался от сопер- 
ников. 

В свою часть рядовой Иванченко вер- 
нулся чемпионом РСФСР и победите- 
лем VI Спартакиады народов России. 
А вскоре Центральный автомотоклуб 
ДОСААФ СССР по согласованию с 
командованием пригласил его на чем- 
пионат страны. И эту труднейшую гон- 
ку Иванченко провел с большим ма- 
стерством. Он уступил лишь шестикрат- 
ному чемпиону Александру Заградину 
и стал серебряным призером первенства 
страны и VI Спартакиады народов 
СССР. 

Недавно я побывал в подразделении, 
где служит Володя. «Дисциплинирован- 
ньиі, скромный солдат и отличный спе- 
циалист. В совершенстве знает автомо- 
били и умело обслуживает их», — так 
отозвался командир о Владимире Иван- 
ченко, молодом воине, одном из силь- 
нейших картингистов страны. 

М. ТОДОРОВ, 
г. Курск мастер спорта 
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Этот тоннель проло- 
жили в столице Грузии 
горняки «Тбилистоннель- 
строя» Министерства 
транспортного строитель- 
ства СССР. Проходка 
его шла в сложных усло- 
виях — тоннель проби- 
вали сквозь скалистое 
плато Метехи. Сегодня — 
это сооружение протя- 
женностью 900 м. а ши- 
рина проезжей части до 
статочна для двухполос- 
ного движения в каждом 
направлении. С вводом в 
эксплуатацию тоннеля 
стало возможным сквоз- 
ное движение автомото- 
транспорта по левому 
берегу Куры. 


ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА 


Введен в эксплуатацию 
последний 50-километро- 
вый участок автомобиль- 
ной магистрали респуб- 
ликанского значения 
Новгород — Луга от 
села Раглицы до гра- 
ницы Ленинградской об- 
ласти. Эта дорога обе- 
спечивает надежную 
транспортную связь с 
ней Новгорода, а райо- 
нов Новгородской об- 
ласти — с железкой до- 
рогой. Кроме того, новая 
магистраль, имеющая ас- 
фальтобетонное покры- 
тие, соединила две доро- 
ги общегосударственно- 
го значения Москва — 
Ленинград и Ленинград — 
” — Одесса. 


Киев 


Сдан в эксплуатацию 
40-километровый уча- 
сток Визинга — Объяче- 
во на автомагистрали 
Киров — Мураши — Сык- 
тывкар. Теперь районный 
центр Объячево надежно 
связан со столицей Коми 
АССР — Сыктывкаром. 


Подходит к концу соо- 
ружение 178-километ- 
рового участка дороги 
Вологда — Новая Ладога 
от Суды до границы Ле- 
нинградской области. Это 
последний отрезок маги- 
страли, пролегающей из 
Ленинграда через Новую 
Ладогу в Вологду. Трасса 
республиканского зна- 
чения построена по нор- 
мативам третьей техни- 
ческой категории и име- 
ет цементобетонное по- 
крытие. 


Начато строительство 
моста через рек>' Сура у 
города Ядрин в Чувашии. 
Расположенный на доро- 
ге Никольское — Ядрин — 
Калинино, он даст выход 
центральным районам 
республики на дорогу 
общегосударствен н о г о 
значения Москва — Ка- 
зань. Протяженность де- 
вятипролетного сталебе- 
тонного моста — 600 м. 
На нем предусмотрено 
двухполосное движение. 


Построены первые ки- 
лометры автомобильной 
дороги республиканско- 
го значения Саранск — 
Ульяновск. Общая протя- 
женность ее составит 
93 километра. Эта дорога 
второй технической кате- 
гории с асфальтобетон- 
ным покрытием свяжет 
два крупных промышлен- 
ных центра РСФСР. По 
расчетам, объем перево- 
зок грузов промышлен- 
ных предприятий Саран- 
ска возрастет к 1980 го- 
ду до миллиона тонн. Но- 
вая дорога поможет орга- 
низовать перевозки бо- 
лее экономично. 


Пушкинские места в 
любое время года, а 
особенно летом, привле- 
кают советских и ино- 
странных туристов. Не- 
давно строители сдали в 
эксплуатацию новую до- 
рогу Пушкинские го- 
ры — Петровское (Псков- 
ская область). Протя- 
женность ее — немноги.м 
больше 6 километров, и 
она служит благоустро- 
енным подъездо.м* к 
усадьбе «Петровское», 
входящей в комплекс 
Пушкинского государ- 
ственного музея-запо- 
ведника. 

Пресс-служба Мини- 
стерства строительст- 
ва и эксплуатации ав- 
томобильных дорог 

РСФСР 
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Страничка мотоциклиста. 



В ваших 
интересах 


Анкета Всесоюзного научно-ис- 
следовательского института по 
изучению спроса населения на то- 
вары народного потребления и 
конъюнктуры торговли (ВНИИКСІ 

Десять миллионові Столько сегодня в 
пользовании у населения нашей страны 
двухколесных машин — мотоциклов, мо- 
тороллеров, мопедов. И несмотря на 
бурный рост парка легковых автомоби- 
лей, которым отмечены последние годы, 
спрос на малые моторные средства не 
снижается. Это закономерно; не все 
многочисленные «обязанности» мотоцик- 
ла в состоянии выполнить автомобиль, не 
говоря уже о том, что он намного доро- 
же. Там, где нет хороших дорог, двухко- 
лесная машина просто незаменима. Ни- 
когда не откажется от нее молодежь, ту- 
ристы, рыболовы, ряды которых все вре- 
мя растут. 

Одним словом, спрос налицо, и мото- 
циклетная промышленность развивается. 
Но дело ведь не только в количестве. 
Сейчас, когда на первый план выдвигает- 
ся качество, особое значение приобре- 
тает изучение этого вопроса. И тут про- 
сто нельзя не советоваться с потребите- 
лями, в данном случае с вами, товарищи 
мотоциклисты. Из этого соображения и 
исходил ВНИИКС, работавший в содру- 
жестве с ВНИИмотопромом, и редакция, 
предлагая настоящую анкету, разрабаты- 
вая ее вопросы. На первый взгляд, мо- 
жет показаться, что их многовато. Пусть 
это не пугает вас. Кому, как не самому 
мотолюбителю, знать, например, почему 
куплена та, а не эта модель (нравится 
именно она или не было другой), сколь- 
ко времени живет машина, когда эксплу- 
атируется в тех или иных конкретных ус- 
ловиях. Все ли узлы надежно служат по- 
ложенный срок, что создает трудности 
при ремонте, в каких запасных частях 
испытывает нужду владелец той или 
иной марки. 

До сих пор у специалистов нет едино- 
го мнения, следует ли устанавливать на 
заводе так называемое дополнительное 
оборудование: ветровой щиток, багаж- 
ник, дуги безопасности и т. п. или про- 
давать их в магазинах, как принято ныне. 

Конечно, предприятия-изготовители и 
торгующие организации имеют некото- 
рые данные по этим вопросам, но их 
полнота и достоверность будет много 
выше, если к ним добавятся ваши сооб- 
щения, сообщения тысяч потребителей. 
Чем больше у нас будет сведений, тем 
вернее окажутся выводы. Мы уверены, 
что анализ полученных от вас анкет по- 
ложительно скажется на повышении тех- 
нических и эксплуатационных качеств 
машин, поможет лучше организовать их 
обслуживание, снабжение запасными ча- 
стями. А все это в ваших интересах. 
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I. Каким видом мототехники Вы обладаете! 

(назовите полное название модели, вписав его в соответ- 
ствующий квадрат) 


мотоцикл 

тяжелый 

мотоцикл 

средний 

мотоцикл 

легкий 

мото- 

роллер 

мопед 

мотове- 

лосипед 
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II. Сколько лет Вы им пользуетесь! 

(впишите в квадрат 1, 2, 3 и т. д.) 

III. Что явилось определяющим при покупке: 

(зачеркните соответствующий квадрат) 

Внешний вид и качество отделки 

Популярность марки (завода) 

Эксплуатационная характеристика 

Доступная цена 

Оборудование коляской 

Отсутствие в продаже нужной модели 

Наличие достаточного количества запчастей 

IV. Вы приобрели мототранспортное средство: 

(зачеркните соответствующий квадрат) 

Впервые 



Дополнительно к имеющемуся мототранспортному 
средству 

Дополнительно к автомобилю 

Взамен имевшегося мототранспортного средства 

Взамен имевшегося автомобиля 
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V. Если Вы приобрели мототранспортное средство взамен линия второго сгиба 

имевшегося, то: 

а) укажите марку имевшейся машины 
(впишите полное название в квадрат) 


мотоцикл 

тяжелый 

мотоцикл 

средний 

мотоцикл 

легкий 

мото- 

роллер 

мопед 

мотове- 

лосипед 







1 

2 

3 

4 

5 

6 


6) сколько лет она Вам прослужила до замены 

(если Вы купили ее не новой, то укажите суммарный 
срок службы)? 


(впишите в квадрат количество лет) 


□ 


в) укажите причину замены 

(зачеркните соответствующий квадрат) 
Имевшаяся машина пришла в негодность 
Не устраивали технические данные 
Появилась материальная возможность 

Другое 

(укажите) 



VI. Если Вы намерены купить мототранспортное средство, то 
укажите: 


а) период (зачеркните соответствующий квадрат) 
В ближайшие 1 — 2 года 
В 1979—1980 гг. 


1 

2 


б) марку (впишите название в квадрат) 


мотоцикл 

тяжелый 

мотоцикл 

средний 

мотоцикл 

легкий 

мото- 

роллер 

мопед 

мотове- 

лосипед 







1 

2 

3 

4 

5 

6 


Индекс предприятия связи мест* назначения 



ѴИ. Для каких целей используется Ваше мототракспортное 
средство! (нужное зачеркнуть) 


Для поездки на работу 

Для выезда в выходные дни и мототуризма 
Для того и другого 



ѴіІІ. Каков среднегодовой пробег (км) Вашего мототранспорт- 
ного средства! (нужное зачеркнуть) 


Менее 

500 

500—1000 

1000—2000 

2000—3000 

3000—4000 

1 

2 

3 

4 

5 


4000—5000 

5000—7500 

7500—10000 

свыше 

10000 

6 

7 

8 

9 


ІХ. Каков на сегодняшний день пробег (км) принадлежащего 
Вам мототранспортного средства! (нужное зачеркнуть) 


до 10000 

Т“ 

50000—60000 

Т" 

10000—20000 

т~ 

60000—70000 

7 

20000—30000 

1Г 

70000—80000 

8 

30000—40000 

А 

80000—90000 

9 

40000—50000 

5 

свыше 90000 

0 


X. В какое время года используется Ваше мототранспортное 
средство! (нужное зачеркнуть) 


летом 

1 

весной 

3 

осенью 

1 

зимой 

4 


Электрооборудование: 


аккумулятор 

"Г 

свеча 

“Г 

генератор 

2 

катушка зажигания 

5 

прерыватель 

3 

реле-регулятор 

6 


Ходовая часть: 


шины 


рама 

4 

колесо 

5 . 

амортизатор 


тормоза 

3 

передняя вилка 

6 


XIII, Как осуществляется обслуживание Вашего мототранс- 
портного средства! (нужное зачеркнуть) 

станцией технического обслуживания 
самостоятельно 

XIV. Ваше мнение об изделии 

Что нравится Что не нравится 



XV. Каким дополнительным оборудованием должен комплек- 
товаться мотоцикл на заводе! (нужное зачеркнуть) 


ветровое стекло 

пг 

дуги безопасности 

4 

зеркало заднего вида 


тахометр 

5 

багажник 

5 

другое 

6 


XVI. Если Вы хотите в ближайшие годы заменить имеющееся 
мототракспортное средство автомобилем, то укажите: 

период предполагаемой замены 


(нужное зачеркнуть) 


1977 


1978 


1979 


1980 


XI. В каких запчастях Вы испытываете недостаток для обслу- 
живания Вашего мототранспортного средства! (нужное 
зачеркнуть) 


Двигатель: 


цилиндр 

■ ум 

сальники 

5 

поршень 

2 

коленчатьій вал 

6 

кольца 

5 

глушители 


подшипники 

4 

карбюратор 

8 


в 

45 

а 

<N4 


О 

О 

«о 

Сі. 

с 


первичная 

(моторная) передаче 
сцепление 
коробка передач 


Трансмиссия: 

вторичная 
(главная) передача 
механизм 
переключения 
передач 


1 

7 

7 



Электрооборудование: 


аккумулятор 


свеча 

4 

генератор 

2 

катушка зажигания 


прерыватель 


реле-регулятор 

6 


Ходовая часть: 


шины 

1 

рама 

4 

колесо 

2 

амортизатор 

5 

тормоза 

3 

передняя вилка 

6 


ХП. Укажите узлы, наиболее часто выходящие из строя (нуж- 
ное зачеркнуть) 

Двигатель: 


цилиндр 

1 

сальники 

5 

поршень 

2 

коленчатый вал 

6 

кольца 


глушители 

7 

подшипники 

4 

карбюратор 

8 


Трансмиссия: 

первичная 


вторичная 

(моторная) передача 

1 

(главная) передача 

сцепление 

2 

механизм 

коробка передач 

3 

переключения 

передач 


Ш 

Ш 


Несколько слов о себе: 

1. Ваш возраст (зачеркните соответствующий квадрат) 


до 20 
лет 

21—25 

лет 

26—30 

лет 

31—40 

лет 

41—50 

лет 

старше 

50 лет 

1 

2 

3 

4 

5 

6 


2. Где Вы живете! (зачеркните соответствующий квадрат| 


в городе 

в сельской местности 


1 

т 


3. Ваше основное занятие? (нужное зачеркнуть) 


рабочий 

колхозник 



инженерно-техниче- 
ский работник, 
служащий 
научноій, творче- 
ский работник 


Ш 

Ш 


работник сферы об- 
служивания (торгов- 
ли, быта, обществен- 
ного питания) | 5 I 

работник здравоох- 
ранения, просвеще- 
ния 

военнослужащий 
учащийся, студент 
пенсионер 



4, Ваш месячный доход (рубли) на одного члена семьи 

(зачеркните соответствующий квадрат) 


до 40 

41—60 

61—75 

о 

о 

1 

свыше 100 

1 

2 

3 

4 

5 


5. Являетесь ли Вы водителем автомобиля! 

ветстѳующий квадрат) 

профессионалом 

владельцем личного автомобиля 


(зачеркните соот- 


1 

2 


Вырежьте, пожалуйста, страницу, сверните, склейте по мет- 
кам и вышлите по указанному адресу. 

Если у Вас есть предложения по улучшению производства и 
торговли мототоварами, которые не были учтены вопросами 
анкеты, просим коротко изложить их на отдельном листе, вло- 
жить в конверт и выслать вместе с анкетой. 

Ответы просим высылать не позднее 30 сентября 1976 года. 



КАК НУЖНО ОФОРМЛЯТЬ 
«СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ» 


ПОЛЗУН РАБОТАЕТ ЧЕТКО 


Со временем на моем «Запорожце* 
ЗАЗ — 966 сильно выработалось посадоч- 
ное место ползуна переключения перс 
дач в задней крышііе коробки. Люфт до- 
стиг 2 м.м. Начала подтекать смазка, 
нтглючение сделалось нечетким. 

Я расточил в крышке коробки отвер- 
стие для ползуна до 18 .мм и проточил 
са.м по.ізун до диа.метра м.м. 


легкое и надежное, масло, не подтекает. 
Кроме того теперь узел стал разборным, 
и при износе втулки или сальника нуж- 
но лишь за.меиить детали. 

Б. ПАВЛОВ 

391721, Рязанская область, 

Михайловский район, 
пос. Октябрьский, 

Строительная, 23, кв. 23 


Дорогие товарищи «бывалые»! 

Редакция получает ежедневно десятки 
ваших предложений: по усовершенство- 
ванию автомобилей и мотоциклов, по 
конструкции специальных ремонтных и 
эксплуатационных приспособлений, по 
приемам обслуживания — по всему, что 
важно для авто- и мотолюбителей. 

Баш опыт — единственный источник, 
питающий эту нашу популярную рубри- 
ку. Как же улучшить «советы бывалых», 
ускорить и облегчить подготовку их н 
печати? Дело за вами. 

Просим вас, правильно и разборчиво 
пишите свой полный (с шестизначным 
индексом) почтовый адрес, обязательно 
указывайте имя, отчество и фамилию 
полностью. Это первое. 

Второе. Просим писать теист «совета» 
на отдельном листе, не объединяя его 
с другими вопросами и просьбами. И, ко- 
нечно, чернилами, шариковой ручной или 
на пишущей машинке. 

Третье. Необходимые рисунки, эскизы, 
чертежи не обязательно оформлять по 
всем чертежным канонам. Но постарай- 
тесь нарисовать их так, чтобы взаимо- 
действие частей и конструкция были по- 
нятны, все необходимые для изготовле- 
ния размеры были на месте, указан ма- 
териал и, если нужно, обработка деталей. 
Весь рисунок или чертеж лучше сделать 
также на отдельном листе. 

Четвертое. Предложения по ремонту и 
обслуживанию грузовых автомобилей и 
автобусов печатаются в отраслевом жур- 
нале «Автомобильный транспорт* 

(103092, Москва, ул. Сретенка, 27/29). Не 
публикуем мы советы, для выполнения 
которых требуются какие-либо детали от 
грузовиков, тракторов и т. п., то есть 
не поступающие в открытую продажу 
населению. Это же относится к некото- 
рым химическим веществам, металлам и 
радиодеталям. 

И, наконец, последнее. Мы не имеем 
возможности ни разрабатывать конст- 
рукции «по заказу» читателей, ни кон- 
сультировать изобретателей, ни прове- 
рять на практике умозрительные пред- 
ложения. И ответом на присланный «со- 
вет бывалого» будет не разбор материа- 
ла, а лишь уведомление о его получении. 

Поэтому присылайте нам описания 
только осуществленных вами на практи- 
ке усовершенствований, проверенных 
длительной эксплуатацией на автомобиле 
или мотоцикле. 

Мы благодарны вам за те полезные и 
важные советы, которыми вы щедро де- 
литесь через наш журнал с авто- и мото- 
любителями. Ждем новых! 


ТАК НАДЕЖНЕЕ 


Со временем на .моем «Москвиче — 403» 
появилсл слабый, но явственный стук в 
передней подвеске. Проверка покаяа.ча. 
что вмноіі то.му были несколько осла- 
бевшие» болты, которыми крепя :::я к 
нижнему рычагу подвески кроііштейны 
амортизаторов. 'Подтяижа помогла лишь 
на ічороткое время. еще более деталь- 
ный оо.мотр определил причину: за годы 
эксплуатации слегка разработалась резь- 
ба в местах крепления кронштейнов 
аморти.заторов к чашка.м пружин подве- 
ски. 

Если у вас случіітся то же самое, не 
волнуйтесь — выход достаточно прост. 

Заверните болты не снаруаги, а изнут- 
ри. го стороны пруяшмы. При этом ііуж- 
НО взять болт .М8 с головкой НОД ключ 
■«12» (больший размер не проходит, бу- 
дет мешать ни:кний виток пу;ужины.^ За- 
тем наденьте кронштейн амортизатора и 
притяните его гайка.ми с ііружиины.ми 
шайбами. Для удобства сдолаііте ножов- 
кой пропил — шлиц под отвертку ча 
торцах болтов. 

Б. БИРШЕРТ 

199151, г. Ленинград, 

Гаванская ул.. 44, ко. 41 



2 


3 


^ 5 



Ро.моіст уз.ла переь.зючеітия передач: 1 — 
крышка коробки передач; 2 — втулка; 
3 — сальник; -1 — гайка; 5 — пол.іун; 
6 ~ гайка; 7 — болт; 8 — тяга; 9 — 
стопорный кронштейн. 



Две детали, втулку 2 и гайку 4 гс.м. ри- 
сунок). выточил из латуни. II еще нужен 
сальник. Я сделал его и:* отрезка масло- 
стой.чого резинового шланга. Теперь узел 
Еыг.зядит следующи.м образом: в крышку 
1 .запрессована вту.'іка 2 . в }соторой хо- 
дит проточенный до диаметра 15 .мм пол- 
зун 5. Затем установлен сальник 3 и 
гюдйсат гайкой 4. Эта гайка застопорена 
против отворачивания кронштейно.м 9, 
который закреп.тяетсл на шпильках под- 
вески. 

После такой реконструкции прошло 
уже больше года — включение передач 




В январско.м номеі^'е «За рулем» в раз- 
деле «Советы бывалых» меня особо за- 
интересовали предложения С. Шпигуна 
Воз.\іс:-»сная причина стука» и И. Пок- 
1 >саскпго «Для точной установки вала>. 
Артп]э первого совета называет причину 
детонационного стука в двигателе «За- 
порожца» но не рассказывает, как ее 
найти. Поскольку та же причина — бие- 
ние ку.ычка распределителя, вызываю- 
щее нес Еоеоі>еѵенное зажигание в ци- 
линдрах. — встречается на л.юбом авто- 
моби.~е. ее ?,тпжно определить проверяя 
зажигание в каждом цилиндре одновре- 
менно '• регулировкой клапанов. На 
«жигулях» д.ля этого удобно воспользо- 
ваться разметкой на звездочке распре- 
де.інте.'іьного вала, которую реко.мендует 
сде.іаіь И. Поігровский. 

Провод и.м проверку и регулировку в 
следующем порядке. Сни.маем і:рышку 
го;іові:и цилиндров и водсѵединяем 
контрольную лампочь'у пара.'ілельно кон- 
таііта.м прерывателя, как ука.зано в ин- 
струкции. Рун'ояткой повбрачивае.м ко- 
ленчатый вал до тех пор. пока первая 
метка на звездочке (их после разметки 
г-та.по четыре — каждая через 19 зубьев) 
нс прнблизіітся к меть'е на корпусе рас- 
пределительного вала на два -три .зуба. 
Кк.лючасм зажигание и продолжаем по- 
ворачивать вал, пока не загорится конт- 
рольная ла.мпа. Это доллчно произойти, 
когда .метка на звездочке не дойдет до 
метки на корпусе на по.іовину шагсл 
зубьев, что соответствует опережению 
заи-гиганил около 5°. При необходимости 
регулируем зажигание пово]?ато.\і распре- 
делителя, как указано в инструкдии. 
Выключае.м зажигание и поворачиьае.м 
ва.т до совмещения меток Поршень чет- 


вертого цилиндра достиг верхней мерт- 
вой точки, и теперь можно регулировать 
зазор у восьмого и шестого клапанов. 

Дсілес поступаем так же, останавли- 
ваясь у каждой .метки, которые соответ- 
ствуют последовательно второму цилинд- 
ру "(регу.чируем загюр у четвертого и 
седьмого клапанов), первому цилиндру 
(регулируем первый и третий клапаны) 
и. накоьГец. тротье.му ци.інндру (регули- 
руе.м пятый и второй клапаны). При про- 
верке зажигания в первом цилиндре 
первая метка, имеющаяся на шкиве 
коленчатого ва:ш. до.чжна совпасть со 
средней меткой на крышке привода ме- 
ха ни.зма газораспределения (по этим 
метка.м рекомендует уста на в. ги ват ь за- 
жигание инструкция). Если мо.мент за- 
жигания во всех цилиндрах одинаков 
относительно меток на звездочке, зна- 
чит кулачок не имеет существеіпіого 
биения. 

Причиной чрезмерного биения может 
быть износ граней па кулачке приводно- 
го валика или подшипников. Иногда 
удается устранить биение кулачка пово- 
ротом его на 180°, 

Точное обеспечение углов опережения 
зажигания в каждом цилиндре — залог 
равномерной ргчбоіы двигателя, наимень- 
ших расхода топлива и содержгания СО в 
отработавших газах. 

А. СЛИЖОВ 

184150, Мурманская область, 

п/о Зашеек, Станционная, 7, кв. 11 

Справка. Точную проверку .момента 
.зажигания в каждо.м цилиндре проводят 
на участках диагностики СТО.Л, распола- 
гаюищх специальными стенда.ми. Совет 
А. Слпжова поможет, если нет возмож- 
ности обратиться на станцию. 
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Почем 


нынче 


гонщик? 


В сердце каждого автомобилиста, неза- 
висимо от того, приобщался ли он сам к 
автоспорту или нет. всегда есть уголок 
для тех. кто способен брать верхнее «до» 
в прекрасной песне вождения автомоби- 
ля. Гонщик — это талант, своего рода 
солист, которому доступно то. что обыч- 
но не дозволяется в общей партитуре ав- 
то-мобильного движения — мчаться с ог- 
ромной сі^оростью. покоряя пространст- 
во, проходя повороты на пределе сцепле- 
ния шин с дорогой, проявляя подлинное 
искусство в обгонах и прочих скорост- 
ных маневрах. Многие помнят имена пя- 
тикратного чемпиона мира Хуана Мануэ- 
ля Фанхио, «великого неудачника» Стир- 
линга Мосса, неизменно остававшегося в 
чемпионатах мира вторым, Джима Клар- 
ка, Джекки Стюарта. Берге фон Трипса 
Большой популярностью па западе поль- 
зуются и нынешние покорители скорост- 
ных трасс — Ники Лауда. Э.мерсон Фит- 
типальдн. Джеймс Хант. Клей Регаццони. 

Это легко объяснимо; победа в авто.мо- 
бильных гонках достается, как правило 
не просто сильнейшим, она требует не- 
заурядного мужества, исключительного 
самообладания. С именами победителей 
связываются не только наивысшие до- 
стижения в автомобильно.м спорте, но и 
в известной мере его ро.мантика. эмоци- 
ональная сторона. 

Особенно это относится іс кольцевы.м 
гонкам типа «Гран-при». являющи.мся 
своего рода квинтэссенцией автомобиль- 
ного спорта — ведь здесь развиваются 
максимальные скорости на самых .мощ- 
ных автомобилях формулы 1. Острая, бес- 
компромиссная борьба больших и искус- 
ных .мастеров привлекает сотни тысяч 
людей, охотно дающих захватить себя не- 
повторимой красоте спортивного зре- 
лища. 

Но... и.менно это выделяет гонки на 
большие призы не только в спортивно.м 
смысле. Огромное стечение пѵблики. по- 
пулярность гонщиков. возмож’'ность в от- 
личие от ралли и ряда других автомо- 
бильных соревнований вести телевизион- 
ные репортажи непосредственно с места 
события давно уже привлекли к этим 
^нкам пристальное внимание бизнеса. 
Нет. не то.іько с целью прямого извлече- 
ния прибыли, хотя и это и.меет место. 
Еще более эффективно они используются 
как поле деятельности для самой разно- 
образной, весьма изощренной торговой 
рекла.мы. Увидев таящиеся здесь воз- 
можности. фир.мы и целые монополии 
«приобщались» к спорту, вовлекая одио- 
вре.менно в чуждую е.му сферу коммер- 
ции и спортсменов, которЫхМ таки.м об- 
разо.м обеспечивалось даже известное 
участие в прибылях. 

Все это уже и раньше накладывало на 
гонки типа «Гран-при» определенный от- 
печаток. Но то, что происходит в пос- 
леднее время, заставляет взяться за перо 
даже некоторых представителей буржѵаз- 
ной спортивной прессы. Так, под заголов- 
ко.м «Гонки за деньгами» один осведо.м- 
ленный западногер.ма некий журнал, жи- 
вописуя нравы и коммерческие успехи 
некоторых гонщиков, приводит такие 
цифры их валового «дохода» за прошлый 
год. что поистине затрудняешься понять, 
о кОхѴ идет речь — о спортсменах или о 
бизнес.менах. Провести эту грань тем бо- 
лее нелегко, что стартовые и призовые 
деньги составляют далеко не главную 
часть доходов гонщиков. Наиболее круп- 
ные су.ммы они получают за то, что по- 
зволяют торговым фир.мам использовать 
свое имя. свои комбинезоны, шлемы н 
даже... нижнее белье для рекла.мы. По- 
добно тому, как в свое время военный 
мундир Одк Мэрфи. получившего наи- 
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большее среди а.мериканских солдат ко- 
личество медалей во второй мировой вой- 
не, «украсился» вскоре же после нее еще 
и рекла.мными эмблемами фирм. торі*\'ю- 
щих пиво.м. молоком и прочей снедью, 
сейчас в роли подобной живой рекламы’ 
подвизаются герои спортивных баталий. 

О .масштабах их доходов свидетельст- 
вует описанный в австрийской прессе 
небезынтересный эпизод. Когда австриец 
Ьіши Лауда стал чемпионо.м .мира, на это 
событие немедленно откликнулась одна 
из крупнейших в стране табачных фирм, 
направившая к гонщику трех своих пред- 
стсівите.тей с заготовленны.м договоро.м 
на 200 000 шиллингов. Лауда скро.мно 
запросил «за услуги»... ровно втрое боль- 
ше. При этом его отнюдь не отличает 
какая-то из ряда вон вы.ходящая алч- 
ность. Просто он видит, что творится во- 
круг. сколько «зарабатывают» другие Га- 
зета «Журнал ь де Боазил» сообщила 
недавно, что Эмерсон Фиттипальди полу- 
чает только лишь от государственного 
сахарного концерна Брази.лии «Копершу- 
кар» ежемесячное вознаграждение в су.м- 
-ме 100 000 долларов, общий же годовой 
доход гонщика составляет 2.5 миллиона 
долларов — его имя продано фирме, вы- 
пускающей часы «Таймекс», на комби- 
незоне. шлѲхМе и сорочках гонщика неиз- 
менно .можно увидеть надписи «Кофе до 
Бразил» и т. п. 

Когда Колин^ Чэп.мен, конструктор го- 
ночных автомооилѳй «Лотос» (и владелец 
выпускающего их завода), заключи.! в 
свое время генеральное соглашение с та- 
бачной фир.мой «Джон Плейере н сы- 
новья» на рекла.му ее продукции, газеты 
писали, что «Лотос» пахнет никотином. 
С тех пор на многих машинах появились 
рекла.мныс названия товаров, которые 
пахнут по-разному. Дело дошло до того, 
например, что в США бывший гонщик 
Дан Герней. став хозяином заводика, вы- 
пускающего гоночные «Иглы», и найдя 
себе мецената в лице владельца фирмы 
«Ольсонайт». производящей средства, 
устраняющие дурной запах из унитазов, 
не постеснялся «украсить» свои .маши- 
ны... э.мбле.мой и этой фир.мы. Впрочем, 
все это плохо пахнет независимо от ви- 
да и сорта рекламируемых изделий. 

Но еще более неаппетитной представ- 
ляется получившая распространение 
практика «теневой оплаты» гонщиков 
экстра-класса за счет их же товарищей, 
занимающих не столь высокие ступени 
на лестнице спортивной славы. Дело в 
то.м, что владельцы гоночных «конюшен» 
заинтересованы по разны.м причинам в 
сокрытии истинной «зарплаты», которой 
они покупают своих «первых пилотов» 
(известную роль тут играет и нежелание 
создавать прецедент на сл>’^ай приглаше- 
ния или переманивания других «звезд»). 
Так. в 1972 году, когда Ники Лауда был 
еще не столь популярен, его тогдашний 
хозяин Мосли, владелец гоночной фирмы 
«Марч», открыл на имя гонщика кредит 
в 350 СОО марок, которые... благополучно 
опустились в кар-ман знаменитого в ту 
пору Ронни Петерссона. именно его Мос- 
ли переманил из «Лотоса» на роль «пер- 
вого пилота» фирмы. Второй же пилот 
был вознагражден за это поощрительной 
улыбкой хозяина. 

В принципе практика дележа призов, 
завоеванных в гонках, сохраняется такой 
же. как II много лет назад: от 40 до 45% 
су.м.мы получает гонщик, выигравший 
приз, примерно такая же часть су.ммы 
идет владельцу «конюшни», а остаток 
распределяется между механика.ми. Но 
вот со «свободой» продаваться рекламо- 
дателя.м дело обстоит в разных «конюш- 
нях» по-разному. Вернее, эта «свобода» 
также является чаще всего предметом 
торга .межд^'' приглашенным (или пере- 
маниваемым) на работу гонщиком и на- 
кимателе.м. Владелец гоночной «конюш- 
ни.- Кен Тиррел, иапри.мер, долгое время 


«из принципа» не разрешал своим гон- 
щикам «пачкать шлемы и комбинезоны 
посторонни.ми надпися.ми». Лишь недавно 
он был вынужден изменить тактику и 
заявил представителям прессы: «Я теперь 
только стараюсь платить этим парням 
поменьше, как можно .меньше, а в осталь- 
но.м — пусть как хотят». 

Гонщикам экстра-класса не грозит как 
видно, обнищание. «Плата за страх»’, ко- 
торую они получают, достаточно высока 
и способна вызвать тревогу* лишь за их 
души, их внутренний .мир и способность 
сопротивляться все нарастающему сонму 
соблазнов. Ведь практически вся *нынеш*- 
няя западная гоночная элита состоит из 
миллионеров или. по крайней мере, весь- 
ма состоятельных лиц. которые могли бы 
безбедно существовать на одни только 
проценты со своих капиталов. Не нужда 
гонит их на трассы и толкает порой на 
смертельный риск — к былым чисто 
спортивным побуждениям и соревнова- 
тельным импульсам г>’сто примешана те- 
перь жажда наживы и дальнейшего обо- 
гащения. 

Спрашивается, почему же все эти кон- 
церны н фирмы, столь щедро оплачива- 
ющие победителей на автомобильных 
ристалищах и, как известно, не отличаю- 
щиеся ни альтруизмом., ни особым рас- 
положениеім к расточительству, все выше 
и выше поднимают кормушку, засыпая 
в нее все более приманчивый корм? 

Ответ содержится в цифрах доходов и 
сверхприбылей, приносимых рекламой — 
«двигателем торговли». А природа капи- 
талистической рекламы такова, что она 
.че слишком разборчива в средствах. 

Бешеные деньги, о которых шла речь 
выше, умопомрачительные суммы призов 
и всяческих вознаграждений” взвинчивае- 
мые до потолка цены за страх нужны для 
того, чтобы нагнетать ту живительную 
для рекламы атмосферу ажиотажа, рис- 
ка. азарта, которая становится все более 
Хсірактерной для гонок типа «Гран-при» 
и превращает эти интересные и полез- 
ные во многих отношениях спортивные 
соревнования в «острое зрелище», в хищ- 
ную охоту за барышом, а нередко и в 
кровавое побоище. То обстоятельство, что 
в мутном омуте этих гонок, в погоне за 
водящейся здесь крупной наживкой сло- 
жили уже свои головы такие выдающие- 
ся мастера скоростей, как Луиджи Мус- 
со. Эугенио Кастеллоти, Жан Берн. Питер 
Коллинз, Иоахим Бонньер, Берге фон 
Трнпс, Джим Кларк. Лоренцо Бандини. 
Иохен Риндт, братья Педро и Рикардо 
Родригес. Франсуа Север. Лодовико Скар- 
фиотти, Марк Донохью и десятки других, 
никого не останавливает, это в порядке 
вещей. Это лишь удобрение на пашне 
бизнеса, что-то вроде наддува для «дви- 
гателя торговли». Названные выше цены 
на гонщиков становятся фактически но- 
минальными ценами их бренной жизни. 
Молох конкурентной войны концернов и 
фирм требует все новых и новых жертв. 

И «дирекция не щадит затрат...» 

В средние века так называе.мые ко.м- 
прачикосы искусственно создавали и вы- 
ращивали человеков-уродцев. которых 
возили по города.м и весям, показывая за 
деньги на потеху толпе. Те.м же са- 
мым, по существу, зани.маются в наше 
время «меценатствующие» фирмы, раст- 
левая души спортсменов долларами. С 
той лишь разницей, что культивируемое 
современными компрачикосами мораль- 
ное уродство используется отнюдь не 
только в развлекательных целях. Оно ста- 
новится ііеобходимы.м условием суще- 
ствования всего их околоспортивного 
бизнеса. 

Американский журналист Генри Уол- 
тон, описывая обстановку на гонках 
«Гран-при», назвал однажды их участни- 
ков «гладиаторами XX века». Что ж. в 
таком сравнении есть резон. Каждое ухо- 
дящее с арены истории общество создает 
свой тип гладиаторов: в рабовладельче- 
ском Риме это были рабы, а в капитали- 
стических метрополиях — новоиспечен- 
ные «капиталисты». гонщики-миллио- 
неры... 

Ю. КЛЕМАНОВ 
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МОТОКРОСС 

Первенство мира в классе 250 смз про- 
ходит в острейшей борьбе. Три мотоцик- 
ла — «Хускварна». КТМ и «Пух» — рас- 
полагают сегодня почти одинаковой мощ- 
ностью — около 44 л. с. при 7000 — 
7500 об /.мин. Первые два. как и 43 (мощ- 
ность около 40 л. с.), оснащены пневма- 
тической подвеской задних колес, кото- 
рая позволяет получить переменную 
жесткость (чем больше перемещение 
колеса вверх, тем жестче подвеска) и 
очень большой ход поршня — около 
200 мм. На «Хускварне» установлен ле- 
пестковый клапан управления впуском 
(у КТМ — распределение поршневое), 
что дает высокую мощность в средней 
части диапазона чисел оборотов. А ше- 
стиступенчатая коробка передач (осталь- 
ные мотоциклы имеют по пять передач) 
позволяет более гибко использовать 
мощность применительно к характеру 
трассы. 


Результаты соревнований. 

V этап (СССР). 1-й заезд: 1. Г. Моисеев 

(СССР). КТ.М; 2. А. Овчинников (СССР). 
КТМ: 3. В. Кавинов (СССР). КТМ; 

4. Г. Майш (ФРГ), «Майко»: 5. X. Андерс- 

сон (Швеция). «Монтеса»: 6. Д. Пеан 
(Франция), «Майко».., 10. В. Попенко 
(СССР). «Восход— 250СКУ-3». 2-й заезд: 

1. X. Миккола (Финляндия). «Хускварна»: 

2. Овчинников: 3. Кавинов: ' 4. Майш: 

5. А. Баборовский (ЧССР), 43: 6. Я. Фаль- 
та (ЧССР), 43. 

VI этап (СФРЮ). 1-й заезд: 1. Моисеев: 

2. Миккола: 3. Андерссон: 4. Овчинни- 

ков: 5. Кавинов: 6. Майш. 2-й заезд: 

1. Миккола: 2. Кавинов: 3. Моисеев: 

4. Г. Эверте (Бельгия), «Пух»: 5. Андерс- 
сон: 6. Д. Померой (США), «Бультако». 

VII этап (Италия). 1-й заезд: 1. По.ме- 
рой: 2. ЛІоисеев: 3. Миккола: 4. .Майш: 

5. А. .Мальэрб (Франция), «Хускварна»: 

6. Кавинов. 2-й заезд: 1. Моисеев: 2. Ов- 
чинников: 3. Майш: 4. Пеан; 5. Мальэрб; 

6. Миккола. 

Восьмой, французский этап не состоял- 
ся. Трасса кросса была признана участ- 
никами опасной. Подтверждение тому — 
авария в заезде .мотоциклов с колясками, 
происшедшая из-за плохой видимости в 
клубах пыли. В результате аварии погиб 
один из участников.” 

Сумма очков после семи этапов: 

1. Миккола — 139: 2. Моисеев — 99: 

3. Кавинов — 91: 4. Померой — 74; 
5. Ханссен — 68; 6. Майш — 61... 9. Ов- 
чинников — 49. 




На первенстве .мира в классе 125 см^ 
в нынешнем году наряду с такими изве- 
стными на кроссовых трассах марками, 
как «Сузужи». 43, «Хонда». «Хускварна». 
«Монтеса». КТМ, «Цюндапп». в борьбу 
включились сразу пять итальянских 
фирм — «'Бета», «Эльмека-Джилера», «Ас- 
пес», «Си.монини». «Андролетти». Однако 
в лидирующей тройке идут представите- 
ли только двух заводов — «Сузуки* и 43. 
Сегодня эти машины располагают двига- 
телями мощностью 24 — 25 л. с., а по эки- 
пажной части .мало отличаются от .ма- 
шин класса 250 см^. 


Результаты соревнований. 

III этап (Англия). 1-й заезд: 1. Г. Райе 

(Бельгия). «Сузуки»: 2. И. Хуравый 

(ЧССР). 43; 3. М. Смит (США). «Хонда»: 

4. 3. Белки (ЧССР). 43; 5. П. Рулев 

(СССР), 43; 6. Т. Ольссон (Швеция). 

«Андролетти». 2-й заезд: 1. Райе: 2. Ху- 
равый: 3. Рулев: 4. Ольссон: 5. Д. Нани 
(Италия). «Эльмека-Джилера»: 6. Р. Гар- 
вей (Англия), «Хускварна». 

IV этап (Бельгия). 1-й заезд: 1. Райе; 

2. Хуравый: 3. Белки; 4. Гарвей; 

5. А. Эйнсворт (Англия), «Хускварна»: 

6. Н. Бессоне (Италия). «Бета»... 9. В. Се.м- 
ко (СССР). 43. 2-й заезд: 1, Райе: 

2. Ю. Худяков (СССР). 43; 3. Белки; 

4. Гарвей; 5. Нани; 6. Д. Стоувенакерс 
(Бельгия). «Сузуки». 

Сумма очков после четырех этапов: 
1. Райе — 114; 2. Хуравый — 78: 

3. Смит — 41; 4 — 5. Рулев н Белки — по 
34; 6. Гарвей — 31. 


РАЛЛИ 

Первенство .мира среди марок вклю- 
чает в нынешнем году 15 этапов. Четвер- 
тый этап — ралли «Сафари» в Восточ- 
ной Африке выиграл экипаж из Кении 
Д. Сингх — Д. Дойг на .машине «.Мицу- 
биси-лэнсер» (1600 см^. 160 л. с.) 

Пятый этап — ралли «Акрополь» при- 
нес победу шведам Г. Калльштрому и 
К. Андерссону, которые шли также на 
японском автомобиле «Датсун-вно- 
лет-710». Оснащенный 1600-кубовы.м дви- 
гателем с четырьмя клапанами на ци- 
линдр и пятиступенчатой коробкой пере- 
дач. он располагал мощностью 205 л. с. 

Героя.ми дня на греческом этапе стали 
советские спортсмены С. Брундза и 
А. Гирдаускас. Они заняли шестое место 
в абсолютном зачете и первое в классе 
А2 — 1600 с.м^ на машине ВАЗ — 2103. Дви- 
гатель их авто.мобиля. подготовленный в 
рамках требований группы 2, развивал 
мощность 120 — 125 л. с. Интересно отме- 
тить. что высокого результата в ралли 
добились спортсмены из ГДР: Г. Нибер- 
галль и К. Фроман на «Вартбурге-353В» 
вышли на десятое место в абсолютном 
зачете. 

По сумме очков после пяти этапов ос- 
тается марка «Лянча» (50). далее идут 
«Опель» (42). «Датсун» (30). «Мицубиси» 
и СААБ (по 20 очков). 


* * 

Первым этапом Кубка дружбы социа- 
листических стран этого года стало рал- 
ли «Волан» в ВНР. Оно было от.мечено 
победой поляков Б. Крупы и П. Мыстков- 
ского, которые выступали на автомобиле 
< Рено-17-гордини». Второе .место в абсо- 
лютном зачете — у болгарского экипажа 
И. Чубриков — К. Чубриков на такой же 
машине, а третье — у М. Ставовяка — 
Я. Чижика (ПНР). которые шли на 
«ФИАТ-124-спайдер-абарт». Места, заня- 
тые советски.ми раллистами в абсолют- 
ном зачете: 8-е Я. Агишев — М. Титов 
(«ЛІосквич — 412»), 14-е — А. Шишков — 
В. Рожукас («.Москвич — 412»). 16-е — 

Ю. Козлов — Н. Губачев (ВАЗ — 2103). 

В ко.ма идиом зачете первенствовала 
сборная ПНР, далее — спортсмены ВНР 
и СССР. 


АВТОГОНКИ 

Четвертый этап чемпионата мира на 
машинах формулы 1 состоялся в Испа- 
нии. С 1 мая ФИА ввела в действие от- 
дельные изменения в технически.х тре- 
бованиях для этой формулы. Среди 
них — ограничение по ширине. Оно 
дало о себе знать уже на другой день. 
Когда закончился четвертый этап, судьи 
об.мерили автомобиль «Мак-Ларен-ЛІ23», 
на которо.м Д. Хант занял первое .место. 
Машина оказалась (по задним шина.м) 
шире установленного лимита на 18 .м.м, 
результат английского гонщика аннули- 


ровали. и победителем объявили фини- 
шировавшего вторым Н. Лауду. 

С технической точки зрения этот этап 
примечателен еще тем. что в не.м дебю- 
тировал шестиколесный «Тиррел-П34». 
Выступавший на нем П. Депэлле шел 
четвертым, допустил ошибку и разбил 
.машину о защитный барьер. Шеф коман- 
ды К. Тиррел возлагает на «П34» боль- 
шие надежды, ссылаясь на результаты 
испытаний, где эта .модель проходила 
один круг трассы на 0,5 секунды быст- 
рее прежней четырехколесной «007». 

Шестой этап первенства .мира вновь 
принес победу марке «Феррари», и ее 
гонщик № 1 Лауда стал уверенны.м ли- 
дером. Шехтер и Депэлле. выступающие 
на шестиколесных «тиррелах». заняли 
соответственно второе и третье .места. 

Детище Френка Гарднера, конструкто- 
ра шестиколесной машины «Тиррел-ГІ34». 
вызвало беспокойство в лагере фирмы 
«Феррари», на машинах которой, осна- 
щенных моторами мощностью 500 — 
510 л. с., были выиграны шесть этапов 
нынешнего чемпионата. А на седьмом 
этапе пришла долгожданная победа, не- 
смотря на то что «Тиррел-П34» распола- 
гал двигателем .мощностью 475—480 л. с. 
Таким образом, гонки на Большой приз 
Швеции вошли в историю автоспорта как 
принесшие первую победу шестиколес- 
ной машине. 


Результаты соревнований. 

IV этап (Испания). 1. Н. Лауда (Авст- 
рия). «Феррари-312Т2»; 2. Г. ‘Нильссон 
(Швеция). «Лотос-Форд-77>; 3. К. Рейте- 
манн (Аргентина), <Брэбхэ.м-Форд-БТ45»: 

4. К. Амон (Новая Зеландия). «Энсайн- 

Форд-Ні74»: 5. К. Паче (Бразилия). 

<Брэбхэм-Форд-БТ45»: 6. Э. Иккс (Бель- 
гия). «Вильямс-Форд-ФБ05». 

V этап (Бельгия). 1. Лауда; 2. К. Регац- 
цони (Швейцария). «Феррари-312Т2»: 

3. Ж. Лаффит (Франция). «Лижье-Матра- 
ЖС5»: 4. И. Шехтер (ЮАР). «Тиррел-П34»: 

5. А. Джонс (Англия). «Сертисс-Форд- 

ТС19»; 6. И. Масс (ФРГ). ' «.Мак-Ларен- 

М23». 

VI этап (Монако). 1. Лауда; 2. Шехтер; 

3. Депэлле: 4. Г. Штук (ФРГ). «Марч-761»: 
5. Масс; 6. Э. Фиттипальди (Бразилия). 
«Копершукар». 

VII этап (Швеция). 1. Шехтер; 2. П. Де- 
пзлле (Франция) — оба «Тиррел-П34»; 3. 
Лауда: 4. Лаффит; 5. Д. Хант (Англия). 
«Мак-Ларен-Форд-М23»: 6. Регаццони. 

Сумма очков после семи этапов: Лау- 
да — 55, Шехтер — 23. Депэлле — 20, 
Регаццони— 16. Лаффит и Масс — по 10. 


РЕКОРДНЫЕ ЗАЕЗДЫ 

Се.мьдесят пять лет назад француз- 
ский гонщик Ж. Ос.мои впервые в .мире 
преодолел на мотоцикле стокило.метро- 
вый Рубенс скорости. Он достиг этого ре- 
зультата на трицикле (трехколесном мо- 
тоцикле) марки «Де Дион Бутон» с дви- 
гателем мощностью 8 л. с. Двухсоткило- 
метровый «барьер» был взят е‘і 928 году. 
Тогда англичанин О. Болдуин на машине 
«Зенит-ЖАП» с ЮОО-кубовы.м двигателем 
достиг 200.56 к-м/час. Третья сотня поко- 
рилась в 19о6 году, когда Б. Герц (ФРГ) 
на машине НСУ класса 500 см^ развил 
339 км/час. И наконец, в 1975 году аме- 
риканец Д. Веско на мотоцикле «Сильвер 
берд» с двумя двигателя.ми общим рабо- 
чим объемом 1500 см^ мощностью 
220 л. с. показал результат 

495,182 рсм /час, что в настоящее время 
является абсолютным мировы.м рекордом 
скорости на мотоцикле. 


« « # 


А.мериканский автомобильный журна- 
лист и коллекционер старинных машин 
Ф. Баш построил рекордный авто.мобиль 
«Дизельстар» с клиновидным кузовом и 
форсированны.м пятицилиндровы.м дизе- 
лем «Мерседес-Бенц» (рабочий объем 
3000 см3). 

В категории дизельны.х автомобилей 
Баш установил пять мировых рекордов: 
1/4 мили (402 м) с места — 
103,650 к.м/час; 500 м с места — 

112.247 км/час: 1 км с места — 

136,116 км/час: 1 к.м с хода — 

249.324 км/час: 1 миля (1609 м) с хода — 
249.188 км/час. 
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Правофланговые 

1 

Слово делегату съезда 

1)1. Ерос^.еев. Найти свой рубеис 

2 


Дню работников автомобильного транс- 
п«фта — достой ііѵю встречу 3 


ДОСААФ — 50 лет 

П. Дьяков. Б. Нестеренко. Краснознсімеі*- 



ное оборонное 

4 


Е. Юдкоьская. По .зову сердца 

6 

Будущему воину 

С. Сабодахо. Проселками и бездорожьем 

8 


К 60-летию со дня завода .'ЧМО 

10 


Е. Добровольский .Іихачонгкий почеуж* 

10 

Новости, события, факты 


11 

Зеленая волна 

Л. Бараіічук. Настулои на все.х фроита.х 

12 


Я. Брасс. В гроз> и дождь 

13 


С гоп — лян 

13 


Лвто.мобиль у тротуара 

14 


На дорога.х воего свсі.і 

14 


В. Я.чи.н. Равенъ тьо, а . нс уравниловка! 

16 


Экзамен на Д:^.м> 17. 

40 


Правила в цифрах 

20 


Н. Разннмев. Воггмиг .і ^ій трехосный ЗИЛ 

18 

В мире моторов 


оп 

Атлас «За рулем» 

А. Колбинцеп. I! І.г лчу и Средней Азии 

2 4 

Инженеры отвечают 

Л. Павловский Г Ь ..шен. Электрон- 


читателям 

ные реле-рег\ :і;, -ь- 

20 

Справочная служба 


29 

Спорт 

Б. Логинов. П.я ' пятерку 

30 


Н. Киселев С.,: : іі круг 

32 


ЛІ. ТодорсіР Іірг 

32 

Дорожная хроника 


34 

Страничка мотоциклиста 

В ваши.х иг- . - .:і 

34 

Советы бывалых 


37 

По ту сторону 

Ю. Кле.маііоь і ^ -:е гонщик? 

38 

Спортивный глобус 
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На 1-й странице о б : 

10ЖКИ — с|)ОТО В А. Тішѵза 
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ЭКЗАМЕН 
НА АОМН 


Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 17. 

Правильные ответы — 2, 4, 6, 8, 
10, 14, 16, 21. 24, 27. 

1. Сигналы светофоров не пред- 
писывают направлегіий движения 
по той или иной полосе проезжен 
части. Это делают линии разметки 
и соответствующие указа ге;;ьные 
знаки (пункты 33. 4.8 и 42. 1.18). 
Вот почему, работает светофор или 
нет. проезжать по крайней правой 
полосе через перекресток в пря- 
мо.м направлении в данном случае 
нельзя. 

И. Понятно, что в первую оче- 
редь проедут перекресток транс- 
портные средства, находящиеся ка 
главной дороге (пункт 110). А сре- 
ди них водитель грузовика может 
повернуть направо, только пропу- 
стив трамвай, водитель автобуса — 
того и другого (пункт 113). 

III. Для водителей такси (когда 
машина следует с включенным 
таіссометром) сделал исключение 
лишь знак 2.23 «Стонііка запреще- 
на». Требование же знака 2.22 «Ос- 
тановка запрещена» обязательно и 
для них (пункт 26. 2.22 н 2.23). 

IV. Если при выну:-кденнон ос- 
тановке водитель все же дотянул 
до тротуара или обочины, зііак 
аварийной остановки выставлять 
не надо (пункт 101). Исключение 
из этого правила — вынужденная 
остановка в местах, перечислен- 
ных в пункте 99 «б» Правил, то 
есть на железнодорожных переез- 
дах. в туннелях, под эстакада.мн. 
ыоста.ми и путепроводами. 

V. Если регулировщик с вытя- 
нутой правой рукой обращен к 
нсіправлению движения пешеходов 
боком, они могут переходить про- 
езжую часть только за его спиной, 
а не і’о стороны груди (пункт 62). 
Поэтому в показанной обстановке 
право на движение имеет только 
водитель автомобиля. 

VI. На улица.х одностороннего 
движения слева разрешена только 
остановіча. Деі и то лишь в насе- 
ленных пунктах (пункт 99 «а»). 

VII. Обгон ближе 100 метров до 
железнодорожного переезда запре- 
щеі{ (пункт 95 «б»). Если сделать 
«привязку» к показанным на ри- 
сунке дорожным знакам, можно 
понять, что расстояние, оставшее- 
ся до переезда, уже меньше нор- 
мы (пунічты 25 и 36). 

ѴИІ. Особой нормы скорости при 
буксировке на жесткой сцепке Пра- 
вила ПС устанавливают. Водители 
должны подчиняться общи.м требо- 
вания.м. в данном случае ли.мнту 
60 к.м/час (если, конечно, данно.му 
транспортному средству вообіце 
не предписана .меньшая скорость). 

IX. В примечании к пункту і:^2 
говорится: «Условия.ми недостаточ- 
ной видимости считаются .метеоро- 
логичесісис условия,.. ог])аничива 
ющие вттдим’ость до 100 метров». 

X. Если слоамана шпилька, нель- 
зя считать, что колесо надежно за- 
креплено на ступице, а при такой 
неисправности Прави.та запрещают 
не только эксплуатацию автомо- 
биля. но н всякое “дальнейшее дви- 
жение (пункты 165, III «г» и 166). 


ВНИМАНИЮ ЧИТАТЕЛЕЙ! 

По всем вопросам, связанным с 
подпиской на журнал «За рулем», 
следует обращаться к общественным 
распространителям печати по месту 
работы и в местные агентства «Союз- 
печать». 

Редакция вопросами подписки не 
занимается. 



АВТОМО- 

БИЛИ 

АЭРОПОРТА 

Фото Б. Корзина (ТАСС) 


Современному воздушному лайне- 
ру на земле нужно около двадцати 
автомобилей. Машины почти всех ав- 
тозаводов страны работают сегодня 
в наших аэропортах. Кроме того, на 
предприятиях Министерства граждан- 
ской авиации постоянно создаются 
новые виды специализированной 
аэродромной техники, базирующиеся, 
как правило, на серийной продукции 
нашей автопромышленности. 

Одна из новинок на аэродромах — 
автомобиль «Эскорт» для встречи и 
сопровождения самолетов. Он выпус- 
кается на базе серийной «Волги» В 


ГАЗ — 24-02 и оснащен радиостанци- 
ей для связи с самолетами, спецма- 
шинами и диспетчером аэропорта. 

Одноосный тягач МАЗ — 529Е по- 
служил базой новой комплексной ма- 
шины ДЭ — 7, предназначенной для 
очистки взлетно-посадочной полосы. 

Необходимая техника аэропорта — 
автолифты. Эти машины были созда- 
ны после появления нового поколе- 
ния лайнеров, до которых прежние 
автомобили просто не дотягивались. 
Новый автолифт АЛ — 6 выполнен на 
базе серийного ЗИЛ — 130. Кузов 
поднимается на большую высоту, а 
выдвижная площадка позволяет об- 
служивать самолеты практически всех 
существующих типов. Его кузов име- 
ет термоизоляцию. Машина рассчи- 
тана на 2500 кг груза. Управлять все- 
ми операциями можно из кабины во- 
дителя и с выносного пульта. Еще 
одно достоинство автолифта: он ра- 
ботает при температуре от 35 граду- 
сов мороза до 45 градусов тепла. 

На такие же условия рассчитаны 
конструкция и оборудование авто- 
транспортера АТ — 6, созданного не- 
давно авиаторами на базе автомоби- 
ля УАЗ — 452Д. Эта машина хорошо 
справляется с погрузкой и выгрузкой 
багажа, почты и разнообразных штуч- 
ных грузов, перевозимых самолета- 
ми гражданской авиации. 

АТ — 6 тоже может обслуживать 
практически все типы самолетов: 
транспортер обладает большим диа- 
пазоном подъема стрелы. 

Целая проблема — буксирование 
современного самолета: с этой зада- 
чей не всегда справляется даже мощ- 
ный КрАЗ. Новый универсальный 
аэродромный тягач УТС — 1 способен 
буксировать лайнеры с полетным ве- 
сом до 70 тонн по грунту и до 100 
тонн по искусственному покрытию. 

С каждым годом все больше новой 
техники появляется на аэродромном 
поле, на дорогах аэропорта. И почти 
в каждой новой машине, несмотря на 
специфический аэродромный облик, 
легко узнать черты знакомцев: 
МАЗов, УАЗов, «волг» и ЗИЛов. 

Автомобиль становится все более 
нужным на службе у неба. 

Н. СЕМИНА 
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Универсальный тягач УТС — І для буксировки самолетов. 


Новый автомобиль «Эскорт». 



Автолифт АЛ— 6 на базе ЗИЛ — 130 
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